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Tale elaborato pone come argomento principale l’analisi di uno dei 
casi di maggior rilievo recentemente accaduti nel campo del trasporto 
marittimo. 
L’acquisizione della società Toremar da parte della famiglia Onorato, 
proprietaria della compagnia privata Moby, ha suscitato interesse e 
scalpore nel territorio elbano, ma anche, e non meno, a livello 
nazionale in quanto si tratta del primo e finora unico caso di 
privatizzazione di uno degli asset più significativi di Tirrenia. 
Nei capitoli seguenti verrà messa in evidenza la travagliata e 
interminabile operazione di privatizzazione delle società ex-Tirrenia 
soffermandosi sul caso Toremar ma soprattutto nella gestione da parte 
della famiglia Onorato delle due compagnie divenute “sorellastre”, 
nonostante la loro radicale diversità derivante dalla natura del 
contratto. 
Il primo capitolo dell’elaborato effettua una panoramica orientata 
all’evoluzione del trasporto marittimo nel tempo e alla situazione dei 
porti in seguito alla legge n° 84 del 1994. Analizzeremo i vantaggi e 
gli svantaggi del trasporto marittimo, i fattori determinanti 
l’evoluzione e il nuovo scenario del traffico mondiale che paleserà la 
necessità di manovre competitive per non soccombere alle grandi 
potenze in crescita esponenziale. A tale proposito verrà descritta la 
nuova proposta di riforma dei porti, ancora “in cantiere”.  
Nel secondo capitolo affronteremo la nascita e la storia delle due 
compagnie con particolare attenzione posta sulla crisi del gruppo 
Tirrenia, il conseguente tentativo di privatizzazione delle altre società 
territoriali appartenenti al gruppo (Caremar, Saremar,Siremar) e la 
loro attuale situazione. 
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Il terzo capitolo, cardine dell’elaborato, descrive nel dettaglio, al 
primo paragrafo, l’operazione di acquisizione di Toremar e le varie 
vicissitudini.  
Il secondo paragrafo rappresenta un intervista svolta direttamente 
all’amministratore delegato e al responsabile operativo di Toremar, 
che gentilmente si sono offerti di rispondere ad alcune domande 
riguardanti il contesto di riferimento in cui operano, il rapporto con i 
competitors, le modalità di selezione del personale ma anche e 
particolarmente le  difficoltà affrontate nella gestione congiunta di due 
società apparentemente simili ma radicalmente diverse,  data la natura 
pubblicistica di Toremar e privatistica di Moby. Allegato a tale 
intervista è presente il Bilancio di Toremar spa 2011/2012 a 
dimostrazione dell’andamento economico-finanziario della società. 
Infine, nelle conclusioni, verranno tirate le somme di tale operazione 


























1. IL TRASPORTO MARITTIMO E I PORTI 
 
1.1 Premessa: I porti 
L’Italia, con i suoi 7.500 chilometri di coste, è proiettata nel mar 
Mediterraneo ed ha quindi moltissimi porti, caratteristiche che hanno 
portato a definirla “ Una portaerei adagiata sul Mediterraneo”.   
La presenza del mare ha sempre influenzato notevolmente la struttura 
economica di una nazione.  
Il mare può indurre la nascita e lo sviluppo di attività economiche per 
almeno tre ordini di motivi: 
 
 in quanto via di comunicazione; 
 
 come fonte di risorse naturali; 
 
 come possibile sede per lo sviluppo di attività turistiche, 
ricreative e sportive (o comunque  connesse allo sfruttamento 
delle caratteristiche ambientali). 
 
Il primo di questi aspetti è stato, storicamente, ed in gran parte ancor 
oggi, almeno per i paesi industrializzati, quello maggiormente in grado 
di incidere sulla vita economica delle regioni costiere. 
In questo secolo, in particolare, il forte sviluppo dei trasporti marittimi  
dalla fine del conflitto mondiale fino ai nostri giorni e il progresso 
tecnico e organizzativo dei trasporti che ha accompagnato questa 
espansione, hanno fortemente influenzato il sistema produttivo e 
l'economia degli scali marittimi.  
In questo contesto, i porti rivestono un ruolo determinante dando vita, 
grazie al ciclo produttivo portuale, ad una serie di effetti economici e 
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sociali diretti e indotti, sviluppando un complesso di attività portuali e 
di altre attività ad esse funzionalmente collegate (dette appunto port 
related).  
Quest’ultime hanno profondamente influenzato la crescita economica, 
demografica e sociale di tutta l’area circostante. 
In prima approssimazione, al porto fanno capo due funzioni: 
 
 una funzione commerciale, che comprende tutte le attività di 
trasporto, sbarco, deposito, trasbordo, imbarco, commercio 
delle merci, e di trasporto, sbarco, imbarco e trasbordo delle 
persone, nonché le attività di servizio a quelle menzionate; 
 
 una funzione industriale, che si estrinseca nella lavorazione 
delle merci che vengono sbarcate o imbarcate, e nelle industrie 
più o meno direttamente impegnate nella costruzione dei, o nel 
servizio ai, mezzi di trasporto. 
 
 La funzione commerciale può limitarsi alle attività ausiliarie del 
trasporto, necessarie a gestire il traffico generato dallo scalo, 
specialmente nel caso che questo sia costituito da una modesta 
infrastruttura. Tuttavia, quando il porto riveste una certa importanza, 
l’insieme delle attività economiche che ad esso si collegano diventa 
più consistente ed articolato. Le attività di manipolazione, deposito e 
trasbordo di carichi, e le attività di trasporto terrestre sono 
quantitativamente più importanti e specializzate.  
Se il porto è anche un significativo centro in campo armatoriale, si 
sviluppano imprese armatoriali, agenzie marittime, spedizionieri, 
brokers, servizi legali e assicurativi, provveditori e fornitori di bordo, 
imprese di import/export, borse merci  e uffici consolari. 
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Se il porto riveste un ruolo significativo anche per il movimento dei 
passeggeri (traghetti e crociere), a queste attività se ne aggiungeranno 
altre, quali alberghi, ristorante, agenzie di viaggi, autonoleggi, altre 
attività turistiche, nonché pubblici servizi del commercio al dettaglio.  
Nei porti più importanti, infine, (quelli che si affermano in qualche 
misura come le “capitali marittime” dei rispettivi paesi di 
appartenenza), si localizzano anche sedi di associazioni professionali e 
di categoria, istituti di formazione professionale, società di consulenza 
(progettuale, economica, organizzativa) in campo marittimo, sedi di 
conferenze, e così via. 
La funzione industriale si estrinseca in due direzioni; in primo luogo, 
con le produzioni rivolte al porto, alla nave e, in generale, al trasporto.  
Oltre una certa soglia dimensionale si sviluppa, al servizio del porto, 
l’industria delle costruzioni, manutenzioni e riparazioni navali; le 
industrie edilizie per la costruzione delle opere marittime e 
infrastrutture portuali e di trasporto; la carpenteria metallica; le 
industrie meccaniche, per la produzione di parti e accessori di navi; le 
industrie petrolifere per  la produzione del combustibile necessario 
alle navi; e così via.  
Si tratta per lo più, di produzioni caratterizzate da scarsa o nulla 
perdita di peso (coefficiente di produzione vicino a 1), in cui per 
giunta, il prodotto è spesso più ingombrante e meno agevolmente 
trasportabile delle parti che lo compongono, così da configurare un 
evidente orientamento localizzativo verso il mercato, costituito 
appunto dal porto. 
In secondo luogo, la funzione industriale si estrinseca nelle industrie 
per la trasformazione delle grandi rinfusa, che sfruttano i bassi costi 
del trasporto marittimo delle rinfusa stesse, la possibilità di fruire delle 
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economie di scala della nave e delle catene specializzate nave 
impianto a terra.  
E’ il caso, della raffinazione degli oli minerali, dell’industria 
siderurgica, e di altre industrie di base, ancorché le tendenze recenti 
abbiano significativamente mutato il quadro di riferimento degli 
orientamenti localizzativi. 
Si può individuare un terzo “filone” di insediamenti collegati 
all’esistenza del porto, che alcuni studiosi definiscono “funzione 
commerciale-industrializzata”.  
Essa si manifesta in presenza di accosti utilizzati per lo svolgimento di 
funzioni commerciali e caratterizzati da impianti ad elevata 
specializzazione, i quali svolgono operazioni di manipolazione della 
merce che si inseriscono in un ciclo di trasporto autonomo rispetto 
all’organizzazione portuale generale. Si pensi, ad esempio, ai terminal 
specializzati al servizio del trasporto intermodale. 
Le funzioni fin qui menzionate non esauriscono il novero delle attività 
economiche presenti negli ambiti portuali. Esistono, infatti, numerose 
altre attività economiche attratte dal porto in quanto nodo di traffico, 
come tale in grado di assicurare una riduzione nei costi di trasporto, 
siano essi quelli per l’inoltro del prodotto verso i mercati o quelli per 
l’approvvigionamento degli input del processo produttivo. 
I porti commerciali o mercantili costituiscono il punto di incontro 
obbligato tra vettori marittimi, terrestri e qualche volta fluviali. 
La funzione di un porto commerciale, funzione intesa come insieme 
delle predisposizioni, o dei comportamenti, prodotti da un elemento o 
da un sistema di elementi interconnessi, è rappresentata pertanto dall’ 
accoglienza alla nave che trasporta la merce ed all’avviamento della 
merce per (o da) l’hinterland.    
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Per servire la nave e la merce il porto deve poter esser dotato di un 
insieme adeguato di strutture e di sovrastrutture, definendosi 
normalmente struttura il complesso, spesso imponente di opere di 
difesa dal moto ondoso, di bacini, banchine e piazzali e le attrezzature 
di carico/scarico merce, di movimentazione e messa a deposito della 
stessa, di avviamento ai collegamenti viari e ferroviari.    
Rappresentando i traffici marittimi un fattore essenziale per lo 
sviluppo economico, e spesso per la stessa sopravvivenza, di un dato 
territorio, i porti, agli stessi traffici adibiti, devono necessariamente 
esser dotati di strutture e sovrastrutture adeguate al volume ed 
importanza dei traffici presenti e prevedibili e ciò per il migliore 
espletamento della loro funzione.    
Va sottolineato che le attività portuali, viste in precedenza, raramente 
coesistono tutte nello stesso porto. Al contrario, molti porti si 
caratterizzano per la presenza di una funzione principale, alla quale se 
ne associano altre dal carattere accessorio; avremo così porti 
industriali, commerciali, militari, turistici, pescherecci, e così via, a 
seconda dell’attività che viene svolta prevalentemente (o 
esclusivamente). 
E’ da osservare che le diverse funzioni e attività portuali, e quelle ad 
esse collegate, si sono formate e sviluppate in epoche storiche diverse. 
Le attività economiche proprie della funzione definita “commerciale” 
sono evidentemente le più antiche, insieme alla pesca e alle attività 
connesse agli usi militari della navigazione; mentre le attività 
riconducibili alla funzione industriale si affermano, principalmente, 
nell’ultimo secolo. In un certo senso, le attività industriali sono 
sempre state in qualche misura adottate dai porti, per l’evidente 
opportunità di ampliamento dei mercati di sbocco e delle aree di 
fornitura.  
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Con la Rivoluzione Industriale sorgono i primi terminali portuali 
industriali, tuttavia, fino al secondo dopoguerra il legame tra porto-
industria non è molto rilevante, ad eccezione il caso delle raffinerie. 
Ed è solo a partire dalla metà di questo secolo, con la crescita dei 
traffici di rinfusa, che si assiste, in tutti i paesi industrializzati (sia pur 
con tempi si sviluppo diversi ), alla nascita di grandi centri industriali 
costieri.  
 Infine, una significativa comparsa di attività di tipo scientifico, 
turistico, sportivo, ricreativo, etc., è, nella grande maggioranza dei 
casi, ancora più recente. Le attività turistiche e sportive nascono, nelle 
località costiere, alla fine del secolo scorso; è però solo negli ultimi 
decenni che si registra in questi settori un vero e proprio boom, 





1.2 L’evoluzione del settore 
 
All’inizio del secolo XIX l’innovazione della navigazione a vapore, 
determinò la diminuzione dei costi e dei tempi di trasporto e 
l’affermazione di servizi di linea efficienti, da cui scaturirono  
l’ampliamento dei mercati e delle localizzazioni produttive.  
I trasporti marittimi, per motivi di costo, presentarono un vantaggio 
crescente per i prodotti a basso valore per unità di peso, viaggianti in 
grandi partite unitarie (prodotti alimentari, materie prime industriali, 
materie energetiche), vantaggio che si incrementò con il tonnellaggio 
medio del naviglio. 
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Col tempo si perfezionarono le macchine a cominciare dalla comparsa 
dell’elica al posto della ruota per la propulsione.  
Nella seconda metà del secolo XIX le macchine alternative ad 
espansione diedero una soddisfacente soluzione al problema del 
consumo di carbone per la navigazione e dell’ingombro a bordo, 
ampliando altresì il raggio di autonomia della nave. 
Tra la fine del secolo e l’inizio del 1900 arrivò la turbina e si realizzò 
nel mondo una consistente rete di stazioni di bunkeraggio (carbone). 
In merito alla struttura della nave il ferro nel frattempo sostituì il legno 
e garantì un miglior rapporto tra portata e dislocamento a pieno carico, 
e un più lungo periodo di ammortamento, di quanto fosse consentito 
dal legno. 
La seconda metà del secolo XIX si caratterizzò altresì per un ingente 
numero di innovazioni di carattere infrastrutturale destinato ad avere 
consistenti riflessi sui costi e i prezzi del trasporto. 
L’apertura del Canale di Suez (1869) restituì al Mediterraneo una 
posizione centrale nelle grandi correnti di traffico Oriente-Occidente. 
Verso la fine del secolo XIX venne aperto alla navigazione il Canale 
di Kiel (1895) che tagliò lo Jutland collegando direttamente il Mare 
del Nord ed il Baltico. 
Lo sviluppo manifatturiero, nei Paesi in cui si realizzò, provocò un 
rilevante aumento del fabbisogno di materie prime ed energetiche e 
uno spostamento di popolazioni e forze di lavoro dalle campagne alle 
città.  
Il trasporto delle tradizionali spezie, droghe e coloniali, e dei prodotti 
pregiati, crebbe con l’aumento della popolazione e lo sviluppo 
industriale, inoltre si determinò un ingente trasporto di persone dovuto 
ai movimenti migratori dai Paesi più densamente popolati dell’Europa 
centrale e occidentale, verso alcune economie nuove d’oltremare. 
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Ad esso si aggiunse il trasporto di carichi parziali di materie prime, e 
di prodotti finiti dell’industria.  
Con la propulsione a vapore si stabilirono moderni servizi regolari di 
linea.  
Le prime Conferences marittime (anni settanta del secolo XIX) ebbero 
la finalità di evitare che la concorrenza si risolvesse in perdite per le 
imprese e procurasse conseguente instabilità del quadro dei servizi 
offerti.  
Tra le altre circostanze significative vanno menzionate l’avvio dei 
trasporti di petrolio, a partire dagli anni sessanta del secolo XIX, ed il 
diffondersi del trasporto di merci deperibili su navi dotate di apparati 
per la refrigerazione. 
Negli anni venti del ‘900, si ebbe un periodo di espansione per i 
traffici via mare, ma la grande crisi del 1929-1933 e le politiche 
autarchiche, influenzarono fortemente i trasporti marittimi 
internazionali. 
La seconda guerra mondiale ebbe pesanti conseguenze sugli scambi 
via mare e, al termine, si presentano problemi di ricostruzione e di 
equilibrio dei pagamenti con l’estero assai rilevanti. 
L’esperienza degli anni trenta e la consapevolezza di non dover 
ritornare ai nazionalismi economici di quel periodo, tuttavia, imposero 
un orientamento verso il libero scambio che produrrà effetti positivi di 
grande significato.  
Il conflitto portò con sé il fatto innovativo della standardizzazione e 
parziale prefabbricazione della produzione nell’industria cantieristica 
nordamericana, dal quale derivano alcuni tipi di nave, come le Liberty 
per i carichi secchi e le T2 per i petroli, che avranno largo impiego nei 
traffici del tempo di pace e consentiranno agli Stati Uniti di aiutare la 
ricostruzione delle flotte danneggiate dalla guerra. 
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L’avvento del diesel, nella propulsione navale, si accompagnò 
all’avvio di un altro importante processo: l’uso dei combustibili 
derivati dal petrolio, in luogo del carbone.  
Dopo la ricostruzione e l’assestamento post-bellico, l’incremento delle 
popolazioni e dei redditi, la liberalizzazione degli scambi, la politica 
di sostegno ai paesi in via di sviluppo, la più celere e agile 
circolazione delle persone e delle idee accompagnano il traffico 
marittimo in una lunga ondata di progresso. 
Fra il 1950 ed il 1974 (periodo della grande crescita), il tonnellaggio 
mercantile aumentò del 5.6%, si ebbe un miglioramento qualitativo 
della flotta mondiale, aumenti della velocità, caratteristiche costruttive 
in grado di accelerare la movimentazione dei carichi ed una maggiore 
meccanizzazione e specializzazione delle attrezzature nei porti.  
Il ciclo di trasporto dei petroli (petroliere), depositi costieri, oleodotti, 
per la fluidità e l’agilità economico–operativa con cui si caratterizzò 
fornì un modello per le altre correnti di traffico. 
Il modello venne presto adattato per il trasporto dei gas naturali 
liquefatti.  
La riduzione del carico in forma liquida, per il trasporto marittimo e la 
manipolazione portuale, venne praticata per altri prodotti, 
particolarmente (ma non esclusivamente) nel campo dell’industria 
chimica e petrolchimica: gas di petrolio liquefatti, zolfo, fosforo, 
ecc…  
In altri casi il prodotto fu fatto viaggiare in serbatoi e poi manipolato 
nei porti, diluito in acqua, sulla scorta di una collaudata esperienza 
scandinava nei trasporti di polpa di legno (la tecnica della noodle ship) 
e della ricerca applicata all’industria in campo siderurgico (la tecnica 
dello slurry, minerali ridotti in fanghiglia).   
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1.3 Costi e vantaggi del trasporto marittimo 
 
L’importanza dei traffici marittimi assume rilievo dall’inizio del XIX 
secolo che all’incirca coincide con l’avvento della macchina a vapore, 
condizionando prima l’economia europea e, successivamente, 
l’economia mondiale.   
L’avvento della propulsione a vapore, in particolare nei trasporti 
marittimi, meno costosi di quelli terrestri determinò notoriamente una 
forte riduzione dei costi e dei tempi di trasporto e detta riduzione fu 
accompagnata da un incremento di affidabilità dei servizi prestati dal 
vettore marittimo.  
Si constatò che tali vantaggi aumentavano per i trasporti di prodotti a 
basso valore per unità di peso (alimentari, materie prime industriali e 
destinate a produrre energia) e si incrementavano con la portata 
ovvero con il tonnellaggio medio del naviglio. Si determinò così un 
ampliamento dei mercati e delle localizzazioni produttive.  
Per meglio rendersi conto dei vantaggi offerti dal trasporto via mare 
occorre soffermarsi su alcuni punti peculiari del vettore marittimo: 
portata e costi per itinerario, specializzazione e velocità della nave. 
Prendendo spunto dalla letteratura esistente, possiamo eseguire una 
breve ricognizione degli oneri economici attinenti ad un prefissato 
itinerario della nave: 
 
 costi giornalieri fissi che si ottengono dal prodotto dell’onere 
giornaliero per il numero dei giorni in navigazione e nei porti; 
 
 costi giornalieri del combustibile e degli altri materiali di 
consumo, in navigazione, che si ottengono dal prodotto 
dell’onere giornaliero per i giorni di navigazione; 
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 costi giornalieri del combustibile e degli altri consumi in porto, 
che si ottengono dal prodotto dell’onere giornaliero per i giorni 
passati in porto; 
 
 diritti portuali e dalle altre spese portuali inerenti alla nave. 
 
Tutti questi costi variano con il variare della portata ma, 
complessivamente, questo insieme di costi cresce in misura meno che 
proporzionale all’aumentare della portata della nave.  
A parità di velocità e di numero dei giorni passati in porto, i costi per 
ogni tonnellata di carico trasportata tendono a diminuire con 
l’aumento della portata utile, tuttavia, un’altra categoria di oneri fa 
sentire la sua influenza: le spese per le operazioni di imbarco e sbarco 
dei carichi trasportati. 
Fino a quando i costi, per tonnellata di carico, di cui ai primi quattro 
punti diminuiscono più di quanto non aumentino i costi per tonnellata 
di cui all’ultimo punto, il costo a viaggio per tonnellata di carico 
diminuisce.  
La crescita della portata si arresta quando la diminuzione dei costi per 
tonnellata di cui ai primi quattro punti equivale all’aumento dei costi 
per tonnellata di cui all’ultimo punto.  
Ad un successivo aumento della portata si riscontra un aumento dei 
costi a viaggio per tonnellata.  
Se l’impianto portuale è specializzato non è più possibile mantenere 
l’assunto di un numero costante dei giorni passati in porto con 
l’aumentare della portata. 
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La nave rimane in porto i giorni necessari per le operazioni non 
inerenti al carico, più il numero dei giorni risultante dal rapporto fra la 
portata della nave e la capacità giornaliera dell’impianto portuale.  
Cosicché i giorni in porto aumentano con il crescere della portata della 
nave.  
Se la nave deve restare in porto un numero di giorni crescente con 
l’aumentare della portata , la durata del viaggio aumenta e cresce il 
costo totale.  
Fino a quando tale aumento è proporzionalmente inferiore 
all’incremento della portata, i costi totali a viaggio per tonnellata di 
carico diminuiscono, ma quando l’aumento in questione cresce 
proporzionalmente più che l’incremento della portata, i costi totali per 
tonnellata di carico prendono a crescere. 
Per quanto riguarda la specializzazione e la velocità della nave, 
dobbiamo considerare che gli impianti portuali sono da sempre 
caratterizzati dalla limitatezza di spazi a terra per deposito della 
merce.  
Ne risultano condizioni di vantaggio per quei settori merceologici 
(liquidi e minerali) i cui depositi non hanno bisogno di estese superfici 
a terra.  
Per tali settori si ha così la convenienza di un aumento della portata 
delle navi che li trasportano. 
In effetti i trasporti petroliferi si svolgono su percorrenze spesso molto 
lunghe e possono sfuggire ai limiti dei costi crescenti degli spazi 
portuali e così la portata delle navi cisterna è arrivata a superare 
mezzo milione di tonnellata. 
Anche le porta-minerali hanno raggiunto portate elevate (fino a 
200.000 tonnellate), grazie agli insediamenti di depositi costieri. 
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Lo sviluppo della portata del naviglio è da ricollegare, oltre che, 
naturalmente, alla lunghezza (crescente) delle percorrenze, alla 
specializzazione del ciclo di trasporto, ai flussi di traffico, alla 
capacità di decentrare gli spazi per lo stoccaggio e 
all’industrializzazione costiera. 
Ogni singola partita viaggiante su un’unità da carico generale può 
fruire delle economie di scala della nave, ma risente dell’aumento dei 
costi di imbarco e sbarco per tonnellata di carico, dovuto all’aumento 
della portata della nave stessa e alle lunghe soste in porto.  
Lo stesso tipo di carico, operato con navi speciali, può perdere i 
vantaggi delle economie di scala della nave ma, a motivo della 
specializzazione della nave stessa e della presenza di attrezzature 
apposite a terra, beneficia della riduzione dei costi per tonnellata 
dovuta al minore costo di imbarco e sbarco, e all’effetto della più 
breve sosta in porto. 
Il volume di traffico in corrispondenza del quale la nave speciale 
diventa economicamente efficiente non è, generalmente, elevato.  
Questo spiega il motivo per cui viaggiano con risultati economici 
soddisfacenti navi speciali di piccola e media portata.  
Questo è dimostrato, per esempio, dallo sviluppo delle cisterne per il 
transito di prodotti chimici, delle navi specializzate per il trasporto di 
autoveicoli (bulk car carriers), delle porta-legname (lumber carriers), 
ecc... 
 La continua lievitazione degli oneri di esercizio della navigazione di 
linea rende proibitiva la differenza dei costi di trasporto fra queste 
partite piccole e quelle viaggianti, a carico completo, con navi 
speciali.  
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È per questo motivo che si è determinata un’esplosione dei trasporti 
unitizzati: il trasporto a containers, a pallette, a traghetto e il sistema 
porta-chiatte.  
Tutti questi sistemi altro non sono se non trasporti alla rinfusa di unità 
di carico standardizzate, in grado di salire e scendere da bordo con 
mezzi propri o di essere operate con attrezzature appositamente 
studiate, cioè specializzate, a terra e/o a bordo.  
Il ciclo automezzo-traghetto è di più facile assestamento, ma incontra 
limiti dimensionali rispetto alla nave; viene sovente praticato 
congiuntamente ad altri trasporti unitizzati  (containers, pallette).  
Il sistema portachiatte esige un volume di traffico particolarmente 
elevato ed investimenti molto ingenti. 
La velocità di esercizio della nave svolge due ruoli distinti: il primo è 
assimilabile a quello di un fattore di produzione (una data capacità 
annua di trasporto si può conseguire con diverse combinazioni di 
portata e velocità), il secondo è quello di un elemento che qualifica e 
differenzia il servizio offerto. 
I tipi di nave più sofisticati tendono ad avere una maggiore velocità a 
parità di portata, anche se i costi connessi alla propulsione aumentano 
rapidamente al crescere della velocità di esercizio. 
Tuttavia, quando si arriva alle navi che trasportano carichi dal valore 
unitario elevato, il mercato diventa sensibile alle differenze di velocità 
ed alla frequenza del servizio offerto.  
In tal caso, si cerca una sorta di combinazione ottimale dei fattori di 
portata, velocità e frequenza del servizio. La velocità ha certamente 




1.4 I fattori determinanti l’evoluzione 
 
La grande evoluzione del settore marittimo-portuale è avvenuta negli 
ultimi trent'anni, creando profondi cambiamenti nella struttura 
economica delle aree portuali. 
I fattori che hanno determinato questa trasformazione sono molteplici: 
alcuni hanno origine dalle innovazioni tecnologiche ed organizzative 
avvenute nel trasporto marittimo e diffusesi alla fase portuale (i 
trasporti unitizzati e la specializzazione); altre sono conseguenza della 
“rivoluzione informatica” che si è gradualmente applicata alle attività 
trasportistiche e portuali, e delle tendenze evolutive dell’economia 
mondiale, legate alla modifica dei mercati (nuova centralità del 
Mediterraneo).  
Infine vi sono innovazioni estranee al ciclo di trasporto, ma che lo 
hanno sensibilmente influenzato: è il caso dei mutamenti intervenuti 
nei modelli organizzativi e gestionali dei porti (riforma in materia 






1.4.1 Le innovazioni nei trasporti marittimi 
 
Le innovazioni che si sono affermate nel trasporto marittimo sono 
quelle che hanno maggiormente inciso sulle trasformazioni 
intervenute nel nodo portuale.  
Propedeuticamente è necessario effettuare, in proposito, una 
distinzione tra quelle che sono state le tendenze evolutive nel trasporto 
delle merci e quelle introdotte nel trasporto passeggeri, anche se, in 
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generale, le innovazioni di tipo tecnologico hanno riguardato entrambi 
i comparti del trasporto via mare.  
Le trasformazioni intervenute nel trasporto merci si possono 
ricondurre a tre grandi tendenze: 
 
 l'affermazione dei trasporti unitizzati; 
 
 l'incremento della portata unitaria della nave; 
 
 la specializzazione della nave e sviluppo di catene specializzate 
nave-impianto portuale. 
 
1.4.2 I trasporti unitizzati 
 
Il principio innovativo dell'unitizzazione riguarda, in sostanza, la 
possibilità di movimentare il carico dopo aver raggruppato varie 
partite di merci, diverse fra loro per natura e dimensione, in unità 
standardizzate, con il duplice effetto: 
 
 di sviluppare impianti specializzati per la movimentazione (a 
terra o a bordo) delle unità di carico standard, o addirittura, nel 
caso del cicloautomezzo-traghetto, di eliminare la necessità di 
impianti di movimentazione; 
 
 di limitare al minimo indispensabile le rotture di carico, 
evitando tutte quelle connesse al trasbordo da un modo di 
trasporto a un altro, o da un veicolo a un altro ("break of bulk"). 
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E' stato dunque possibile conseguire aumenti di produttività 
paragonabili a quelli ottenibili con il trasporto alla rinfusa che opera 
con impianti speciali. Il trasporto unitizzato può ritenersi anch'esso un 
trasporto alla "rinfusa" di unità di carico, che prescinde dalla tipologia 
di unità di carico. 
Il contenitore (conteiner) è l'esempio più appropriato e diffuso di 
standardizzazione del carico e di trasporto unitizzato.  
L'elevato grado di standardizzazione ha richiesto rilevanti investimenti 
per la specializzazione della nave, degli impianti a terra, dei modi di 
trasporto terrestre: sono stati necessari volumi di traffico 
sensibilmente maggiori di quelli richiesti dal trasporto tradizionale per 
coprire i costi di investimento. 
Il ciclo automezzo-traghetto (navi Roll on - Roll off, o semplicemente 
RoRo) costituisce l'altra tipologia maggiormente diffusa di trasporto 
unitizzato.  
Non richiede investimenti in impianti a terra né in veicoli 
specializzati, in quanto sono i veicoli stradali stessi a costituire l'unità 
di carico, e inoltre le operazioni di imbarco e sbarco sono rapide e 
poco costose.  
L'unità di carico, però, ha un valore molto più elevato (e quindi anche 
il suo immobilizzo a bordo è più costoso) e non consente un efficiente 
sfruttamento della stiva, così da limitare le economie di scala della 
nave. 
Infine il sistema portachiatte (richiedente ingenti investimenti e in 
conseguenza elevati volumi di traffico) e la palettizzazione hanno 
avuto, d'altro canto, applicazioni più limitate.  
Infatti, una certa diffusione l'hanno avuta le navi LASH ( lighter 
aboard ship), queste sono navi-madre che trasportano chiatte lunghe 
circa 18 metri e larghe 9, capaci di 500 tonnellate ciascuna.  
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Il sistema consente di assemblare il carico sulle chiatte prima 
dell'arrivo della nave-madre (o di scaricarle dopo la sua partenza), ed è 
particolarmente utile se il porto di  origine o di destinazione non è 
avvicinabile da grandi navi ( si pensi ai porti fluviali).  
La nave pallettizzata prevede, inoltre, l'organizzazione e la 
disposizione dell'imballaggio delle merci grazie all'impiego delle 
pallette di carico (pallets); in queste piattaforme portatili viene 
sistemata una certa quantità di merce per il trasporto e l'eventuale 
elevazione con mezzi meccanici. 
La spinta all'unitizzazione dei carichi ha cominciato a manifestarsi 
negli anni Cinquanta. All'epoca, i metodi tradizionali di 
manipolazione del carico avevano una produttività piuttosto bassa e 
ciò comportava lunghe soste nei porti e, conseguentemente, alti costi 
per gli armatori e la necessità di utilizzare navi relativamente piccole. 
Fu la forte e rapida crescita del costo del lavoro, specialmente nelle 
economie avanzate, oltre che del costo per l'utilizzo degli impianti 
portuali, a generare una pressante esigenza di nuove tecnologie e 
nuovi modelli organizzativi, a più elevata produttività. 
Questa esigenza sfociò nell'introduzione e diffusione dei trasporti 
unitizzati che hanno così rivoluzionato il ciclo di trasporto, 
permettendo, a sua volta, l'affermazione del trasporto intermodale e 
del trasporto combinato. 
Nel nodo portuale, la quantità di manodopera impiegata è diminuita 
notevolmente in seguito allo sviluppo dei “containers”, alla 
specializzazione delle navi e, successivamente,  all’alto livello di 
automazione che si è progressivamente introdotto nella manipolazione 
degli stessi “containers”.  
E’ bene non trascurare una nuova tecnica di trasporto che si è 
affermata negli ultimi anni: il “Transhipment”. All’aumento delle 
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dimensioni della nave e degli impianti è corrisposto quello dei costi 
della sosta in porto.  
Ciò ha comportato che queste navi di grande portata potessero 
attraccare solo in porti di adeguate capacità (Load Centres) ove navi di 
minori dimensioni (Feeder) avrebbero trasportato in seguito il carico o 
parte di esso alle destinazioni finali e viceversa.  
Tale tecnica di trasporto ha permesso di sfruttare al massimo le varie 
economie di scala del trasporto marittimo.  
In seguito all’unitizzazione, si è via via manifestata la necessità di 
utilizzare sia navi di maggiori dimensioni (aumento della portata della 
nave) che navi specializzate per il trasporto di particolari tipologie 
merceologiche; tale necessità ha indotto lo sviluppo di impianti 
portuali altamente tecnologici e ha aumentato le rese di 
imbarco/sbarco, determinando drastici abbattimenti dei costi e dei 
tempi portuali. 
 
1.4.3 La specializzazione 
 
La crescita rilevante della domanda di trasporto marittimo per molte 
tipologie merceologiche, unitamente ad un incremento delle 
dimensioni medie della singola partita, ha reso possibile la progressiva 
introduzione di navi specializzate: è il caso delle cisterne per il 
trasporto di prodotti chimici, delle navi per il trasporto di veicoli, delle 
portalegname, ecc.. 
L'introduzione del naviglio specializzato è stato il frutto di un 
processo di concentrazione verticale tendente alla auto soddisfazione 
della domanda di trasporto.  
In ogni caso, la nave speciale ha necessitato di input in larga parte 
diversi da quelli usualmente reperibili, così che la specializzazione si è 
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trasferita sulle produzioni "a monte" del servizio di trasporto, come il 
servizio portuale. 
L'uso di navi speciali ha indotto, in tal modo, lo sviluppo di impianti 
portuali specializzati, aumentando le rese d'imbarco/sbarco, e 
accentuando la spinta all'incremento della portata della nave. 
L'unitizzazione, e in particolare l'uso dei conteiners, possono essere 
visti in un certo senso, anche come reazione a questa competizione: 
trattandosi, in fondo, di una specializzazione delle navi e dei 
corrispondenti impianti portuali riferita, anziché ad un singolo gruppo 
merceologico o ad un ristretto novero di gruppi merceologici simili 
per modalità di manipolazione, ad una tipologia di carico 
standardizzata, largamente indipendente dal carico trasportato al suo 
interno, che consente l'utilizzo dei medesimi impianti speciali per il 
trasporto e la movimentazione di partite tra loro diversissime per 





1.4.4 I trasporti di persone 
 
Nel trasporto marittimo passeggeri, le trasformazioni avvenute dagli 
anni '50 hanno assunto i caratteri di una vera e propria rivoluzione, 
resa possibile dai mutamenti del mercato e dalle innovazioni 
tecnologiche.  
Il primo caso riguarda la drastica riduzione dei flussi migratori 
(compensata da spostamenti di altro tipo, più “ricchi” e aventi 
esigenze di maggiore rapidità); il secondo caso, la repentina diffusione 
del vettore aereo, molto più rapido, funzionale e finalmente 
conveniente anche dal punto di vista delle tariffe.  
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Tutto questo ha comportato una graduale sostituzione del vettore 
marittimo con quello aereo. Tuttavia, nelle rotte brevi tale sostituzione 
non è stata omogenea, in quanto queste ultime possono ancora contare 
su un segmento di mercato comparativamente “povero”, per il quale la 
differenza di tempo non giustifica la differenza di prezzo tra i due 
vettori; inoltre la nave si è andata specializzando nella fornitura di 
servizi diversi da quelli aerei (esempio sono i traghetti che consentono 
il trasporto al seguito dell’autovettura).  
Un caso particolare di specializzazione in servizi diversi è costituito 
dalle “crociere”, anche se si può considerare più un servizio turistico 
che di trasporto in senso stretto. 
In prospettiva, per quanto detto, il vettore marittimo appare in grado di 
competere efficacemente sulle rotte brevi e medie, grazie ai progressi 
ottenuti nell’utilizzo di mezzi ad alta velocità che sono in grado di 
ridurre sensibilmente le differenze temporali ed economiche rispetto al 
vettore aereo, in rapporto soprattutto al numero di passeggeri 
imbarcati per tratta (aliscafi, catamarani, “surface effect ships” ed altre 
imbarcazioni capaci, nello stesso tempo, di raggiungere e mantenere 
velocità prossime ai 50 nodi, e di ospitare 7-800 persone).  
Tali innovazioni nel trasporto passeggeri necessitano però di 
infrastrutture a terra che assicurino l’accoglienza, il transito ed un 











1.4.5 La rivoluzione informatica 
 
Le nuove tecnologie dell’informazione e della comunicazione da una 
parte, e le tecnologie dell’automazione dall’altra, hanno introdotto 
innovazioni di vastissima portata, i cui effetti sono evidenti in tutti i 
settori dell’economia. Una simile rivoluzione non poteva non 
interessare anche il settore dei trasporti e più specificatamente il 
trasporto marittimo: l’applicazione ad esso delle nuove tecnologie ha 
causato profondi mutamenti nell’organizzazione di tutte le operazioni 
relative alla gestione del ciclo di trasporto.  
Già oggi, per molte tipologie di carico, il ciclo di produzione del 
servizio portuale potrebbe essere interamente informatizzato ed 
automatizzato, con notevoli effetti sulla produttività e sulla qualità dei 
servizi offerti; si creano però i problemi di un imponente sostituzione 
di fattore lavoro con fattore capitale e dell’insufficiente competenza e 
managerialità dei soggetti che dovrebbero rivestire incarichi idonei ai 
suddetti servizi.  
Anche se questo traguardo è ancora abbastanza lontano, le nuove 
tecnologie sono oggi largamente presenti sulle banchine: i nuovi 
impianti di manipolazione delle merci, dal rendimento molto elevato, 
sono altamente automatizzati ed utilizzano le più avanzate 
applicazioni della tecnologia informatica (Automatic Guided Vehicles 
- A.G.V.).  
Nel settore dei “containers” il computer ha assunto un ruolo sempre 
meno marginale in quanto permette sia una gestione efficiente del 
terminal, sia un supporto ai processi decisionali, ottimizzando i 
processi di scelta inerenti l’organizzazione e lo sviluppo di un 
progetto. 
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Tra gli operatori economici e le autorità portuali è sorta la possibilità  
di fare uso di tecnologie telematiche per lo scambio di informazioni a 
distanza e per il coordinamento delle varie fasi di trasporto; in ambito 
portuale, negli ultimi anni, il sistema E.D.I. (Electronic Data 
Interchange) ha consentito rapide integrazione e trasmissione dei dati 
fra i soggetti della comunità portuale succitati.  
In conclusione, gli effetti economici prodotti dall’introduzione 
dell’informatica , della telematica e dell’automazione nelle operazioni 
portuali sono stati e sono tuttora molto rilevanti e si possono così 
sintetizzare: 
 
 riduzione dei tempi di carico e scarico e conseguente riduzione 
dei tempi di sosta della nave in porto; 
 
 aumento dell’affidabilità, dovuto alle riduzioni della variabilità 
dei tempi di movimentazione e dei tempi di coda; 
 
 riduzione dell’impiego di manodopera in rapporto ai volumi 
movimentati e aumento della qualificazione della suddetta 
manodopera (aspetto molto delicato per l’economia delle città 
portuali); 
 
 forte aumento di impiego di capitale e conseguente mutamento 








1.4.6 L'economia internazionale 
 
Le recenti tendenze nella localizzazione internazionale dei mercati 
hanno provocato essenzialmente due effetti: nuovi paesi si sono 
affacciati alla ribalta dell’economia mondiale e altri hanno registrato 
una situazione di stallo o peggio di regresso. 
Pur mantenendosi costanti i movimenti nelle zone forti degli Stati 
americani e dell’Estremo Oriente, si sono privilegiate rotte passanti 
per il Mediterraneo (tratta Suez-Gibilterra); tale zona ha assunto un 
ruolo di centralità soprattutto per il progressivo sviluppo dei paesi del 
Sud-Est asiatico. Così il Mediterraneo si presenta in una posizione 
economicamente nuova, rispetto soprattutto alle rotte intercontinentali. 
Inoltre si è ridotto lo storico squilibrio nei confronti dei mari nord-
europei i cui porti hanno in passato prevalso per la loro maggiore 
economicità ed affidabilità, per le loro migliori dotazioni 
infrastrutturali portuali ed extra-portuali, e per un imponente 
sfruttamento della rete fluviale nel traffico intermodale. 
Secondo le analisi di esperti, numerose e qualificanti sono le 
differenze delle situazioni infrastrutturali e gestionali, nonché dei 
livelli di servizio dei porti italiani rispetto a quelli del Mar del Nord 
con i quali in una dimensione europea occorre confrontarsi. 
La Commisione trasporti dell’Unioncamere e Uniontrasporti 
(organismo tecnico promosso dalle Unioni regionali delle Camere di 
Commercio)  hanno svolto in questi anni un attenta attività di analisi 
(Osservatorio sui porti) che ha finora approfondito soprattutto i 
principali fattori di successo dei porti del Mare del Nord. Tale analisi 
ha offerto spunti di rilievo per elaborare delle linee di indirizzo a 
medio termine, volte a recuperare competitività rispetto alla portualità 
nord europea. 
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Sono in sintesi emersi quattro fattori di successo, sui quali ci si deve 
confrontare. 
Le esperienze dei porti del Mare del Nord evidenziano innanzi tutto 
una chiara ripartizione di ruoli e funzioni fra Ente pubblico (a livello 
locale così come nazionale) le Port Authorities e gli operatori privati 
con la definizione di uno specifico ambito di responsabilità e 
autonomia per i diversi soggetti in gioco. 
All’interno di questo disegno complessivo le Port Authorities si 
caratterizzano per una struttura leggera e non operativa che interviene 
principalmente nelle funzioni strategiche  di pianificazione e di 
gestione delle aree, in alcuni servizi comuni di natura tecnica e 
nell’attività di promozione istituzionale. 
Tra le condizioni che rendono ottimale lo sviluppo di uno scalo 
spiccano, in secondo luogo, le logiche di programmazione a medio 
termine, per gestire l'insieme di infrastrutture, collegamenti e mezzi in 
una logica di adeguamento, in tempi coerenti, rispetto alle future 
esigenze dei vettori e delle merci. 
Il terzo fattore di successo consiste nelle modalità di rapporto nei 
confronti dell'ambiente esterno (i clienti, i fornitori e i concorrenti). 
Dalle esperienze prese in esame, emergono quattro aspetti 
significativi: 
 
 l'articolazione del portafoglio servizi, garantita dalla 
compresenza di strutture o operatori specializzati in grado di 
soddisfare le esigenze di tipologie diverse di clienti; 
 
 la propensione al marketing: il porto va inteso come un 
prodotto da offrire sul mercato, utilizzando gli strumenti del 
marketing dei beni industriali; 
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 offerta di know how: nel portafoglio di attività dei grandi porti 
del Nord Europa non vi sono i tradizionali servizi alla merce e 
ai vettori, ma anche la fornitura di know how, con particolare 
riferimento alla formazione ed al Consulting, attraverso 
strutture specializzate; 
 
 la gestione dell'informazione: l'E.D.I. (Electronic Data 
Interchange) rappresenta una strumentazione consolidata già 
dagli inizi degli anni '80, anche se il livello di articolazione e 
strumentazione è differente nelle varie realtà. 
 
Sulla base di queste analisi, il sistema camerale ha dato vita al 
processo di cambiamento iniziato con l'emanazione della Legge 28 
Gennaio 1994, n. 84, indicando gli indirizzi per una politica portuale 
che assuma come cardini strutturali le tematiche del successo degli 
scali del Mare del Nord. 
 
1.5 Il nuovo modello organizzativo e gestionale dei porti: La legge 84/94 
 
La riforma degli ordinamenti portuali, avvenuta con legge n° 84 del 
1994, ha permesso ai principali porti italiani di migliorare le loro 
“performance”, grazie ad un mutamento negli assetti istituzionali, 
gestionali e organizzativi.  
Purtroppo tale mutamento non è stato portato avanti di pari passo con 
altre Nazioni: infatti, fino a tale riforma, i modelli organizzativi e 
gestionali dei porti italiani erano fermi alla situazione prebellica con 
evidenti ripercussioni negative sulla loro competitività nel contesto 
internazionale.  
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Tale mutamento ha sancito un aumento di importanza dell’assetto 
gestionale caratterizzato dalla flessibilità decisionale e 
dall’orientamento al mercato ed al profitto, generando e sviluppando 
nuovi rapporti tra amministrazione pubblica e operatori privati.  
Dal punto di vista delle innovazioni l’aspetto maggiormente 
qualificante della riforma è la netta distinzione tra il momento della 
pianificazione e quello dello svolgimento delle attività produttive.   
Nei maggiori porti, viene istituita l’Autorità portuale, ente di diritto 
pubblico che sostituisce le organizzazioni portuali (enti, consorzi, 
aziende mezzi meccanici) cui era demandata la gestione, anche 
operativa,  nel vecchio ordinamento.  
Il Principio fondamentale della suddetta legge si concretizza nella 
netta separazione tra il ruolo svolto dall’Autorità pubblica titolare dei 
poteri di regolazione in funzione della tutela della concorrenza e di 
altri rilevanti interessi di natura pubblica e quello demandato agli 
operatori privati a cui tendenzialmente è affidato l’esercizio delle 
attività economiche.  
Il principio di separazione tra le attività tipicamente amministrative, di 
cui è titolare l’Autorità portuale, e delle attività economiche, riservate 
a Imprese private è consacrato a chiare lettere nell’art. 6, comma 6: 
 
“Le autorità portuali non possono esercitare, né direttamente né tramite 
la partecipazione di società, 








Le competenze dell’Autorità Portuali riguardano: 
 
 la pianificazione economica e territoriale dello scalo; 
 
 il controllo dell’attuazione del piano (nonché la raccolta e 
l’elaborazione degli elementi e dati statistici per il 
monitoraggio e l’attuazione del piano stesso); 
 
 la promozione e il marketing, in senso lato, dell’area portuale; 
 
 il controllo, da esercitarsi anche attraverso quote di 
partecipazione, su società cui sono affidate funzioni relative a 
servizi di interesse comune (reti informatiche e telematiche; 
servizi ecologici ambientali; manutenzione). 
 
L’attività di programmazione si sostanzia principalmente: 
 
 assegnazione in concessione delle infrastrutture portuali ad 
operatori privati (terminalisti) che svolgono l’attività produttiva 
operativa; 
 
  nel rilascio delle autorizzazioni a svolgere operazioni portuali 
(agli stessi terminalisti nonché ad imprese di servizi, quali 
prestatori di manodopera); 
 
  nella fissazione dei relativi canoni di concessione e di 
autorizzazione; 
 
  nella predisposizione del Piano Regolatore Portuale; 
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  nella predisposizione del Piano Operativo Triennale, 
concernente le strategie di sviluppo delle attività portuali e gli 
interventi  volti a garantire il rispetto degli obiettivi prefissati. 
 
La novità maggiore della riforma portuale italiana 84/94 sta nel fatto 
che lo svolgimento delle attività produttive di servizi portuali (cioè la 
gestione dei terminalisti), o di attività industriali nel territorio portuale, 
spetta in via esclusiva alle imprese private terminaliste. 
Esse operano sulla base della succitata concessione rilasciata 
dall’Autorità Portuale, per quanto concerne l’uso degli spazi, delle 
infrastrutture ed impianti portuali (quando non vengono realizzati dai 
concessionari), e di un’autorizzazione, rilasciata dallo stesso ente, a 
svolgere le operazioni portuali.  
La concessione e l’autorizzazione sono date a fronte, oltre che del 
pagamento dei canoni relativi, di un programma di investimenti che il 
concessionario si impegna a realizzare, degli obiettivi di traffico che si 
prevede esso porti nello scalo, delle ricadute economiche (indotto e 
occupazione) attese dall’attività del terminalista. 
La durata delle concessioni dovrebbe essere correlata al tipo e 
all’entità degli investimenti posti in essere dal concessionario. 
L’Autorità  Portuale è inoltre chiamata a controllare che tutti gli 
impegni presi dal concessionario, in termini di pagamenti dei canoni, 
di eventuali investimenti, di traffici assicurati, vengano mantenuti. E 
ha il potere di sospendere o revocare la concessione qualora questo 
non avvenga. 
Tutto ciò porta a concludere che l'Autorità portuale rivesta un ruolo di 
notevole importanza, perché i pubblici poteri le hanno dato il compito 
di rilanciare l'intero sistema portuale italiano, assegnandole compiti 
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riguardanti: “indirizzo, programmazione, coordinamento, promozione 
e controllo delle operazioni portuali e delle altre attività commerciali e 
industriali esercitate nei porti, con poteri di regolamentazione e di 
ordinanza anche in riferimento alla sicurezza rispetto ai rischi di 
incidenti connessi a tale attività”.Sono, inoltre, demandate all’Autorità 
portuale: “la manutenzione ordinaria e straordinaria delle parti comuni 
nell’ambito portuale, ivi compresa quella per il mantenimento dei 
fondali [...]”. Attualmente, stante il superamento delle soglie di 
traffico previste, sono state complessivamente istituite 25 autorità 
portuali, aventi personalità giuridica di diritto pubblico e dotate di 
autonomia finanziaria e di bilancio nei limiti previsti dalla stessa 
legge.  
La gestione patrimoniale e finanziaria è disciplinata da un 
regolamento di contabilità approvato dal Ministero delle Infrastrutture 
e Trasporti di concerto con il Ministero dell’Economia. Il rendiconto 
finanziario è soggetto al controllo della Corte dei Conti. 
Gli organi dell’Autorità portuale sono i seguenti:  
 
Il Presidente:  
Nominato, previa intesa con la regione interessata, con decreto del 
Ministro dei trasporti e della navigazione, nell'ambito di una terna di 
esperti di massima e comprovata qualificazione professionale nei 
settori dell'economia dei trasporti e portuale designati rispettivamente 
dalla provincia, dai comuni e dalle camere di commercio, industria, 
artigianato e agricoltura. 
La terna è comunicata al Ministro dei trasporti e della navigazione tre 
mesi prima della scadenza del mandato. Il Ministro, con atto motivato, 
può chiedere di comunicare entro trenta giorni dalla richiesta una 
seconda terna di candidati nell'ambito della quale effettuare la nomina. 
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Qualora non pervenga nei termini alcuna designazione, il Ministro 
nomina il presidente, previa intesa con la regione interessata, 
comunque tra personalità che risultano esperte e di massima e 
comprovata qualificazione professionale nei settori dell'economia dei 
trasporti e portuale . 
Il presidente ha la rappresentanza dell'autorità portuale, resta in carica 
quattro anni e può essere riconfermato una sola volta. 
Le competenze del presidente sono: 
 
 sottoporre all’approvazione del Comitato portuale l’adozione 
degli atti fondamentali (il piano operativo triennale; il piano 
regolatore portuale; gli schemi di delibere riguardanti il bilancio 
preventivo e le relative variazioni, il conto consuntivo; 
 
 esercitare il coordinamento delle attività svolte nel porto dalle 
pubbliche amministrazioni, nonché al coordinamento e al 
controllo delle attività soggette ad autorizzazione e concessione, 
e dei servizi portuali; 
 
 amministra le aree e i beni del demanio marittimo compresi 
nell'ambito della circoscrizione territoriale di cui all'articolo 6, 
comma 7, sulla base delle disposizioni di legge in materia, 
esercitando, sentito il comitato portuale, le attribuzioni stabilite 
negli articoli da 36 a 55 e 68 del codice della navigazione e 
nelle relative norme di attuazione ; 
 
 esercita ogni altra competenza che non sia attribuita dalla legge 






Organo collegiale dalla composizione articolata.  
In esso siedono: 
 
 Rappresentanti della amministrazioni statali (comandante del 
porto, dirigente dei servizi doganali della circoscrizione 
doganale competente, in rappresentanza del Ministero delle 
finanze dirigente del competente ufficio speciale del genio 
civile per le opere marittime, in rappresentanza del Ministero 
dei lavori pubblici);  
 
 Rappresentanti istituzioni territoriali e locali (presidente della 
giunta regionale o da un suo delegato, presidente della provincia 
o da un suo delegato, sindaco del comune in cui è ubicato il 
porto, qualora la circoscrizione territoriale dell'autorità portuale 
comprenda il territorio di un solo comune, o dai sindaci dei 
comuni ricompresi nella circoscrizione medesima, ovvero da 
loro delegati presidente della camera di commercio, industria, 
artigianato e agricoltura competente per territorio o, in sua vece, 
da un membro della giunta da lui delegato; 
 
 Sei rappresentanti delle seguenti categorie: 
1) armatori; 
2) industriali; 
3) imprenditori di cui agli articoli 16 e 18; 
4) spedizionieri; 
5) agenti e raccomandatari marittimi; 
 38 
6) autotrasportatori operanti nell'ambito portuale. 
 
 Sei rappresentanti dei lavoratori 
 
 Un rappresentante delle imprese ferroviarie operanti nei porti, 
nominato dal presidente dell'Autorità portuale. 
 
Il segretariato generale 
 
Composto dal segretario generale e dalla segreteria tecnico-operativa. 
Il segretario generale è nominato dal comitato portuale, su proposta 
del presidente, tra esperti di comprovata qualificazione professionale 
nel settore dalla presente legge. 
Il segretario generale è assunto con contratto di diritto privato di 
durata quadriennale, rinnovabile per una sola volta. Il segretario 
generale può essere rimosso in qualsiasi momento dall'incarico su 
proposta del presidente, con delibera del comitato portuale. 
 
Il collegio dei revisori dei conti 
Composto da tre membri effettivi e tre supplenti, nominati con decreto 
del Ministro dei trasporti e della navigazione, nell'ambito degli iscritti 
all'albo dei revisori ufficiali dei conti.  
Un membro effettivo, con funzioni di presidente, ed un membro 
supplente sono nominati su designazione del Ministro del tesoro. 
Il collegio dei revisori dei conti: 
 
 provvede al riscontro degli atti di gestione, accerta la regolare 
tenuta dei libri e delle scritture contabili ed effettua 
trimestralmente le verifiche di cassa; 
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 redige una relazione sul conto consuntivo e riferisce 
periodicamente al Ministro dei trasporti e della navigazione; 
 





1.6 Gli anni dopo la riforma: Il traffico nazionale,  internazionale e gli 
operatori 
 
Per quello che riguarda il trasporto passeggeri, negli ultimi anni il 
flusso transitato nei porti italiani ha mostrato una elevata stabilità 
dimostrando la presenza di un mercato maturo. 
In tale contesto, il mercato, essendo ormai maturo, ha richiesto agli 
armatori un costante miglioramento del livello del servizio in termini 
di qualità delle navi, comfort degli alloggi e servizi di intrattenimento 
per i passeggeri. 
Il cabotaggio si è evoluto negli ultimi anni da semplice servizio di 
collegamento ad un trasporto con un livello di servizio simile a quello 
offerto dal mercato crocieristico in termini di comfort del passeggero.  
L’offerta di tali servizi è essenziale per mantenere o erodere quote di 
mercato. 
Nello specifico, per quanto riguarda il traffico di passeggeri a livello 
internazionale, nel 2005 oltre il 60% del traffico internazionale si è 
sviluppato tra l’Italia e i paesi posizionati lungo il corridoio 
adriatico(Grecia, Croazia, e Albania). 
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2002 2003 2004 2005 2006 
Cabotaggio 
nazionale * 
76.987 76.882 77.088 72.774 80.440 
Cabotaggio 
Internazionale 
5.714 5.694 6.228 5.979 5.544 
Totale 82.701 82.576 83.316 78.753 85.984 
Fonte: Elaborazione su dati ISTAT 2007. 
 
La Grecia pur mostrando un calo dei flussi passeggeri nel periodo 
2002-2005 è rimasta la prima destinazione per importanza e 
rappresenta circa il 37% del traffico totale.  
La seconda destinazione per importanza è la Francia con il 22% del 
traffico totale.  
Anche le rotte che collegano l’Italia con Spagna e Albania mostrano 
nel corso degli anni aumenti dei tassi medi annui di crescita del 19% e 
del 9%. 
I principali operatori che operano sulle linee passeggeri e merci a 
livello internazionale sono per quello che riguarda la Grecia sono: 
Agoudimos, Anek lines, Minoans, Endeavor line, Blustar ferries, 
Fraglineferries, Marittime way e Superfast ferries. Per la Francia GLD 
lines e SCNM Ferryterranee, per la Croazia Jadrolinija, SNAV/seacat, 
per la Spagna Grimaldi, Suardiaz, GNV, per l’Albania Maritime, 
Tirrenia, Adria Ferries, Di Maio&Parteners, Marlines, Ventouris lines, 
Ilion lines, G.A. Ferries e Marline.  
Per Malta sono Grimaldi, Maresi e Virtu ed infine per la Turchia sono 
Marmara lines, MedEuropean Seaways, Sancak shipping, Ulosoy Sea 
Lines e Un RO RO.  
Ed infine per la Tunisia vi è Tirrenia e Tunisienne de Navigation. 
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Il grafico nella pagina seguente,  mostra la ripartizione del traffico 





Fonte: Elaborazione su dati ISTAT e ShipPax 2007 
 
Per quello che riguarda il cabotaggio marittimo di passeggeri a livello 
nazionale, il mercato può essere suddiviso in due macro categorie. 
La prima è costituita dalle rotte di collegamento con le isole minori, 
mentre la seconda è rappresentata dalle rotte tra continente e isole 
maggiori (Sicilia e Sardegna).  
I collegamenti con le isole minori rappresentano il 57% del traffico 
totale espresso in numero di passeggeri trasportati. 
Le rotte maggiormente trafficate sono quelle con le isole campane che 
rappresentano il 27,2 %, seguite dai servizi di traghettamento con gli 
arcipelaghi siciliani con il 9,6%, quelli sardi con il 9,1%, quelli toscani 
con 8,66%, laziali per l’1,5% ed infine pugliesi con l’0,4%. 
Per quello che riguarda gli armatori in Sardegna, il principale 
collegamento presente è quello tra le isole Maddalena e Palau dove 
operano maggiormente Enermar e Saremar. 
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La Sicilia, ed in particolare le Eolie e le Egadi, sono principalmente 
servite da Siremar, Ustica Line, Navigazione Generale Italiana ed 
Euroline Navigazione. 
In Toscana le compagnie marittime più importanti sono Maregiglio, 
Toremar e Moby (dal 2012 confluite in un'unica società). 
In Campania per collegare Pozzuoli, Ischia, Capri e Procida operano 
la Pozzuoli lines, Medmar, Caremar, Procidamar, Aliauro e Snav. 
Infine nel Lazio i principali armatori sono Vetor, Medmar, Caremar, 
Battelli Roma, Snav e Aliauro. 
L’attraversamento dello stretto (Sicilia - Calabria) rappresenta il 27% 
del traffico passeggeri nazionali.  
Gli armatori che operano nelle tratte da Villa San Giovanni- Reggio 
Calabria-Messina sono la Bluevia, Caronte, Meridiano, Navigazione 
Generale Italiana, Tourist Shipping e Tourist Ferry Boat. 
Il Corridoio tirrenico, ossia il collegamento tra Sardegna ed il resto del 
continente registra un flusso pari a circa il 14% del traffico passeggeri 
nazionale.  
Tirrenia è uno degli armatori maggiormente presenti su questa rotta, 
collegando la Sardegna con il Lazio, la Liguria, la Campania e la 
Toscana.  
Altra importante compagnia marittima è la Corsica e Sardinia Ferries 
che opera nella tratta tra il Golfo Aranci, Lazio, e Toscana. 
Enermar Trasporti e GNV operano tra Genova e la Sardegna. 
Inoltre c’è la compagnia Moby lines che collega la Sardegna alla 
Toscana, al Lazio e alla Liguria.  
Dal 2007 SNAV collega Civitavecchia ad Olbia. 
Sono presenti altri armatori ma che operano con basse frequenze.  
Nei collegamenti tra la Sicilia e il continente i più importanti armatori 
sono SNAV, TTTlines e Caronte che operano tra Campania e Sicilia.  
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Anche Tirrenia collega la Sicilia con la Campania e precedentemente 
anche con la Liguria ma soppresso nel 2006. 
Le altre compagnie più importanti sono: Strade blu che effettua la 
rotta dalla Sicilia alla Liguria, Grimaldi Prestige serve la rotta tra la 
Sicilia e la Campania e tra la Sicilia e il Lazio/Liguria e GNV collega 
il porto di Palermo con la Liguria, la Toscana ed il Lazio. 
Per i Collegamenti tra la Sicilia e la Sardegna Tirrenia opera nel 
collegamento da Cagliari verso Palermo e Trapani con volumi di 
traffico non rilevanti 100.000 passeggeri l’anno. 
Per quanto riguarda il Corridoio adriatico, innanzitutto si denota che a 
riguardo il versante Adriatico ha una vocazione prevalentemente 
rivolta al trasporto internazionale di merci e passeggeri, infatti le 
uniche due rotte nazionali presenti sono quelle che collegano Catania 
con Ravenna e Venezia ( linea, quest’ultima, soppressa nel 2006) 
gestite da Tirrena.  
Il traffico passeggeri su tali rotte non è significativo. 
Il grafico successivo mostra la suddivisione del traffico passeggeri 
nazionale al 2005. 
Traffico Nazionale Passeggeri 
 
Fonte: Elaborazione su dati ISTAT ShipPax 2007 
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Il seguente invece mostra la suddivisione del traffico passeggeri verso 
le isole minori. 
 
Traffico Passeggeri verso le isole minori 
 
 
Fonte: Elaborazione su dati ISTAT ShipPax 2007 
 
Negli ultimi 10 anni, il mercato del trasporto merci ha mostrato una 
elevata dinamicità sia in termini di crescita del traffico e attivazione di 
nuove rotte, sia in termini di nuove esigenze espresse degli utenti. 
In particolare, il naviglio richiesto dal mercato per svolgere un 
servizio di cabotaggio competitivo rispetto alla modalità stradale 
dovrebbe avere le seguenti caratteristiche: 
 
 velocità tra i 20 e i 25 nodi, tale da permettere frequenze 
giornaliere; 
 
 tipologia di nave Ro- Pax con 200-3000 metri lineari di capacità 
per le merci e circa 500; 
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 1000 posti passeggeri tali da garantire massima flessibilità di 
utilizzo sia per il trasporto accompagnato sia per quello non 
accompagnato. 
 
Nel periodo 2000-2001 vi è stato un picco di nuovi ordini di navi che 
possedevano le caratteristiche descritte, ma negli ultimi anni il 
mercato si è stabilizzato con nuovi ordini di sostituzione e non di 
espansione. 
Secondo una recente analisi di mercato un obiettivo ambizioso per i 
prossimi anni è il raddoppio delle merci trasportate via nave: se nel 
2005 sono state il 4% si prospetta di salire all’8%.  
Il raddoppio è possibile visto che ad oggi la flotta riempie mediamente 
le proprie stive solo al 50 %. 
Tale obiettivo è vincolato alla capacità dell’armatore di soddisfare le 
esigenze degli autotrasportatori.  
Il livello del servizio offerto sulle rotte in termini di frequenze e orari 
deve rispondere alle necessità del trasporto stradale e dovrebbe essere 
concordato tra armatori e autotrasportatori. 
Per quanto riguarda il traffico merci internazionale, il mercato delle 
autostrade del mare, può essere diviso in tre macroaree: 
 
 Mediterraneo Orientale composto principalmente dai paesi dei 
Balcani, Grecia, Turchia e Mar Nero; 
 
 Mediterraneo Occidentale, composto da Francia e spagna; 
 




I paesi del Mediterraneo Orientale sono accessibili attraverso il 
Corridoio Adriatico che rappresenta l’unica possibilità di trasporto est-
ovest in grado di superare barriere politiche e geografiche. 
I principali mercati di scambio sul versante adriatico, sono Grecia e 
Turchia, che rappresentano rispettivamente il 59% e il 23% del 
mercato, seguite da Spagna per il 9%, Albania per il 6%, la Francia e 
la Croazia entrambe per l’1% e Montenegro solo per lo 0,5%. 
Le rotte di collegamento con il Mediterraneo occidentale risultano 
essere già ben servite, in particolare verso la spagna dove sono in 
aumento le esportazioni dall’Italia. 
Il mercato del nord africa è in rapida espansione e con riferimento 
dell’Italia risultano interessanti i collegamenti con la Tunisia, serviti 
già da diversi operatori. 
Il grafico seguente illustra la suddivisione del traffico merci tra i paesi 
in considerazione nell’analisi.  
La rotta che presenta maggiori volumi di traffico merci è quella verso 
la Grecia (59% del traffico totale), seguita dalla Turchia con il 23% 
del traffico marittimo. 
Traffico Merci sulle rotte internazionali 2005 
 
Fonte: Elaborazione su dati ISTAT ShipPax 2007 
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La figura seguente invece illustra i flussi merci tra l’Italia le principali 
aree di scambio del mediterraneo : 
Flussi su 
rotte internazionali 2006 (valori arrotondati) 
Fonte: Elaborazione su dati ISTAT ShipPax 2007 
 
Ed infine per quello che riguarda il mercato del traffico merci 
nazionale, nel 2006 il numero di tir trasportato con la modalità 
marittima è stimato pari ad oltre mezzo milione di veicoli. 
Relativamente ai collegamenti con la Sicilia, i dati di traffico delle 
merci stimati per i prossimi anni sono suddivisi in: 
 
 Dalla Sicilia occidentale alla Campania dove il traffico 
rappresenta il 36% del totale, al centro Italia che è pari al 4% 
del traffico nazionale ed alla Liguria che è circa il 29%. 
 
 Dalla Sicilia orientale alla Campania (22%) ed al nord est 89%. 
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L’esigenza di spostare il traffico dalla modalità stradale ad altre con 
minori esternalità negative ha prodotto una crescita delle autostrade 
del mare negli ultimi anni. L’offerta degli armatori ha seguito la 
tendenza del mercato e secondo le stime effettuate la capacità delle 
navi non sembra essere pienamente sfruttata. I principali armatori che 
operano nel mercato delle autostrade del mare per la Sicilia sono: 
 Tirrenia che collega Sicilia con la Campania e l’Emilia 
Romagna 
 GNV presente nelle rotte che vanno da Palermo e Genova, 
Livorno e Civitavecchia 
 Strade Blu che collega la Liguria con la Sicilia 
 Caronte che opera nel collegamento tra la Campania e la Sicilia 
 TTT lines che collega Catania con Napoli 
 Grimaldi che opera nella rotta che collega Salerno a Palermo 
 Italtrag che collega Livorno a trapani 
 Snav che collega Napoli e Palermo 
Il grafico seguente illustra la segmentazione del mercato per origine e 
destinazione.      
Traffico Merci Nazionale 2006 
 
Fonte: Elaborazione su dati ISTAT ShipPax 2007 
 49 
Relativamente ai collegamenti con la Sardegna, il traffico merci nel 
2006 è sostanzialmente stabile rispetto al 2005. 
I principali armatori che operano nel mercato per la Sardegna sono: 
 
 Tirrenia che collega la Sardegna con la Toscana, il Lazio e la 
Liguria 
 GNV presente nella rotta Porto Torres Genova 
 Armatori Sardi che collega la Sardegna con la Liguria 
 Lloyd Sardegna che opera nel collegamento tra la Sardegna e la 
Toscana 
 Moby che collega la Sardegna con la toscana, il Lazio e la 
Liguria 
 Grendi che collega Cagliari e Genova 
 
Quindi a livello nazionale, le rotte Sicilia-continente rappresentano il 
mercato di riferimento per il cabotaggio marittimo.  
Il traffico, infatti è concentrato sulle linee Sicilia–Sud (Campania) e 
Sicilia–nord ovest 
(Liguria). 
Meno importante per effetto di un fenomeno di cannibalizzazione del 
traffico da parte dei porti campani e liguri, è il traffico Sicilia centro.  
Le rotte tirreniche sono caratterizzate dai seguenti aspetti: 
 
 concorrenza molto elevata per la presenza di numerosi armatori 
con un livello del servizio attraente in termini di tempi, costi e 
frequenze; 
 
 eccesso di offerta sulle linee attualmente operanti; 
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A livello internazionale, il corridoio adriatico e le rotte verso l’est 
costituiscono il mercato principale dall’Italia verso gli altri paesi 
dell’unione europea.  
Le rotte Italia–Grecia sono operate esclusivamente da armatori 
straneri che offrono un livello del servizio competitivo in termini di 
frequenze ma non altrettanto competitivo in termini di servizi di bordo 
offerti all’autotrasportatore e ai passeggeri. 
La Grecia raccoglie circa il 59% del traffico merci totale il 37% di 
quello passeggeri. Il mercato del trasporto marittimo di passeggeri e 
merci sta vivendo quindi una fase di profonda metamorfosi 
caratterizzata da significativi cambiamenti con conseguente 
rimodulazione dei contesti competitivi e di mercato. 
Pur in presenza della crescita registrata negli ultimi anni , i pesanti 
effetti negativi connessi al caro-petrolio e la cambiamento dello 
scenario competitivo suonano come campanello d’allarme molti 
operatori marittimi che, anche a fronte di un aumento della domanda , 
vedono erodersi i loro profitti. 
Nell’ambito di uno scenario competitivo allargato a tutti i settori 
concorrenti a quello del cabotaggio, si rileva anche l’impatto 
dell’offensiva portata dalle compagnie aeree low-cost al comparto 
passeggeri, nonché l’effetto delle nuove indicazioni regolamentari 
provenienti sia a livello domestico che sopranazionale che facilita 
l’entrata di nuovi player nel settore marittimo. 
Il progetto Marco Polo elaborato dall’UE nel 2006 ha cercato di 
promuovere infatti lo sviluppo delle Autostrade del Mare e ha 
rappresentato sicuramente un’opportunità ma anche una minaccia per 
gli operatori marittimi, dal momento che inevitabilmente ha facilitato 
l’entrata di nuovi player nel settore del trasporto marittimo con 
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l’obiettivo di sottrarre quote di mercato agli operatori più maturi o 
meno competitivi. 
Questo fatto ha portato ad un aumento degli operatori operanti nelle 
stesse tratte di Tirrenia, moltissimi dei quali, già da tempo, 
applicavano anche al cabotaggio un modello low-cost (quali ad esempi 
Moby, Sardinia Ferries che modificano le tariffe anche in tempo reale 
in relazione all’orario, alla stagione ecc.), consistente nel impiego di 
internet come mezzo principale di promozione della loro offerta, 
nell’utilizzazione di una struttura più snella del personale a fronte di 
un fattore di carico ovviamente più alto di quello medio di settore, che 
permette di agire sulla leva tariffaria in modo dinamico e non rigido. 
Le principali sfide competitive per poter rimanere sul mercato del 
cabotaggio marittimo sono: 
 
 Perseguire una politica volta alla comunicazione efficiente, 
ossia puntare al valore del servizio, che in un futuro imminente 
passerà attraverso una comunicazione constante tra passeggeri 
ed i trasportatori. Immediatezza e semplicità di comunicazione 
via internet facilmente comprensibile dal pubblico. Molti 
operatori tradizionali, integrano la loro offerta con logiche di 
tipo low-cost, cosi da ottimizzare il fattore di carico e 
implementare centralini ed ottimizzare le commissioni 
riconosciute al network delle agenzie il quadro. 
 
 Efficentare i costi: il costo del combustibile non è in alcun 
modo controllabile se non tramite operazioni di hedging di 
prezzo difficilmente perseguibili se non con elevatissimi volumi 
e con una struttura finanziaria evoluta ma i costi portuali e di 
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fornitura di servizi dovrebbero essere oggetto di un’attenta 
analisi nell’ottica di una ricerca di efficienza e redditività. 
 
 Migliorare il livello di servizio: di fronte ad un contesto 
competitivo allargato che vede, per il mercato passeggeri, il 
trasporto aereo quale principale concorrente, diventa essenziale 
per gli operatori di cabotaggio rendere il servizio di trasporto 
un’esperienza al contempo efficace e piacevole; la domanda di 
servizi di trasporto marittimo è incrementata ma nel contempo 
le richieste in termini qualitativi si sono fatte più stringenti. 
Un’offerta differenziata (in termini di prezzo e di servizio) 
potrebbe consentire l’aggressione di diversi segmenti di 
mercato aumentando allo stesso tempo la redditività media dei 
servizi proposti; in ottica di un servizio globale, nuove 
opportunità nasceranno dal ruolo fondamentale che le istituzioni 
stanno finalmente riconoscendo ai porti, quale strumento 
strategico per lo sviluppo dei trasporti via mare di merci e 
passeggeri. Un’attenzione particolare ai piani di riqualificazione 
e/o sviluppo di taluni porti del nostro paese, potrebbe consentire 
agli operatori più sensibili di innalzare il livello qualitativo della 
propria offerta integrandolo tempestivamente con nuove e più 
efficienti strutture logistiche. 
 
Coerentemente con questo, negli ultimi anni il mercato del trasporto 
passeggeri e merci in Italia ha registrato un crescente interesse da 
parte dell’armamento privato non solo su direttrici aventi 
prevalentemente valenza commerciale bensì anche su alcune rotte 
aventi carattere sociale, concentrando l’offerta in particolare nell’alta 
stagione. 
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Tale concorrenza è stata dapprima effettuata dagli armatori privati 
mediante l’utilizzo di naviglio obsoleto e con una conseguente qualità 
del servizio inferiore a quella di Tirrenia e facendo unicamente ricorso 
alla leva prezzo.  
Negli ultimi anni si è invece assistito ad un netto miglioramento della 
qualità del servizio offerto quale conseguenza, da parte di molti 
operatori privati, della sostituzione del naviglio con nuove costruzioni 
(ovvero con importanti interventi sul naviglio in uso volti ad 
incrementare il comfort). 
Il gruppo,in particolare, Tirrenia, si è trovato già da tempo, 
nell’impossibilità di fronteggiare la concorrenza dell’armamento 
privato soprattutto sulle rotte che, pur essendo in regime di 
convenzione, hanno valenza commerciale per i traffici in alta stagione. 
Nei vari piani industriali, questa incapacità del Gruppo Tirrenia di 
operare seguendo il principio di economicità è stata presentata come 
causa della estrema rigidità relativa alle modalità di utilizzo delle navi 
(frequenze ed orari) e soprattutto alla modalità di determinazione delle 
tariffe imposta dal rapporto di convenzione vigente che si tradusse 
come impedimento ad esercitare qualsiasi azione commerciale in un 
mercato dove la concorrenza utilizzava come già detto, la leva 
tariffaria con estremo dinamismo. 
Le rigidità imposte dalla convenzione hanno portato il gruppo Tirrenia 
ad una perdita strutturale di quote di mercato ed hanno di fatto 
consentito all’armamento concorrente di crescere e rafforzarsi sulle 
rotte e nei periodi aventi valenza commerciale, determinando cosi un 
riposizionamento nel mercato. 
Tali meccanismi porteranno alla crisi del gruppo Tirrenia e al 
passaggio da Regione Toscana a Moby spa del 100% delle quote della 
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società Toremar, primo e per ora unico caso in Italia di privatizzazione 




1.7 Il nuovo scenario del traffico mondiale: La necessità di rimanere 
competitivi 
 
Analizzato il regime amministrativo dei porti marittimi italiani, 
possiamo  individuare due momenti di particolare rilievo.  
Il primo di essi corrisponde al periodo che va dal dopoguerra fino 
all’entrata in vigore della  disciplina di cui alla legge 28 gennaio 1994 
n. 84,  recante norme di riordino della legislazione in materia portuale.  
In detta fase i porti costituivano realtà, in un certo qual modo estranee 
al contesto urbano di riferimento, caratterizzate dalla presenza di 
diversi modelli organizzativi e, come elemento dominante, dalle 
problematiche del lavoro, in prevalenza manuale.  
L’esigenza di regolamentazione del settore fu dunque allora quella di 
fornire specifiche tutele ai lavoratori, in relazione alle peculiari 
problematiche di settore.  
Nella seconda fase, che può essere riferita al periodo che va dalla 
legge n. 84 del 1994 ad oggi, si è posta invece l’attenzione 
sull’esigenza di armonizzare la disciplina della governance, 
perseguendo con l’occasione anche l’obiettivo del risanamento, con 
riferimento ad una realtà nella quale si registrava un deficit 
complessivo di oltre mille miliardi di lire e in cui i lavoratori addetti 
erano oltre 20.000.  
Il disegno di legge in esame, finalizzato alla modifica della legge n. 84 
del 1994, cerca adesso di inaugurare un terzo momento di 
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cambiamento nel regime amministrativo dei porti, e ciò nella 
consapevolezza che i porti sono infrastrutture strategiche per l’Italia e 
che pertanto occorra una revisione della disciplina attualmente 
vigente, in grado di offrire risposte efficaci ai nuovi bisogni della 
odierna realtà portuale.  
Come è noto, la legge 28 gennaio 1994, n. 84, che col presente 
disegno di legge si vuole novellare, ha posto l’attenzione sulla 
esigenza di armonizzare la disciplina della governance, ed ha 
consentito il rilancio dei porti, determinando un sistema di gestione 
portuale moderno, affidato ad un nuovo ente – l’autorità portuale –, 
cui è conseguito un salto di qualità che è da più parti indubbiamente 
riconosciuto.  
Gli assetti istituzionali ed organizzativi introdotti dalla nuova 
disciplina hanno contribuito a produrre una significativa crescita dei 
traffici nei nostri scali marittimi.  
Nondimeno l’esperienza applicativa di questi anni ha anche 
evidenziato alcune carenze in termini infrastrutturali  ed organizzativi 
che si è ritenuto necessario colmare proprio per adeguare i nostri porti 
alle esigenze originate dal nuovo scenario dei traffici mondiali, come 
descritto in precedenza.  
Pertanto, pur nella valutazione positiva della riforma del 1994, occorre 
prendere atto che oggi la realtà portuale è cambiata significativamente 
e la vigente disciplina non è in grado di dare risposte adeguate alle 
nuove sfide poste dalla globalizzazione.  
Tale fenomeno, infatti ha determinato uno spostamento del baricentro 
della produzione verso i Paesi dell’est mondiale; paesi, quali la Cina, 
l’India e il Giappone contribuiscono oggi in gran parte alla crescita del 
prodotto mondiale e indirizzano le loro produzioni sui mercati europei 
ed americani, risultando altresì chiaro che detti traffici trovano nel 
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mare l’unica via concretamente percorribile per far giungere le merci 
sui mercati.  
In particolare, la Cina sta penetrando nei principali moli per lo sbarco 
e l’imbarco di container attraverso alleanze e joint-venture o, in alcuni 
casi, acquistando quote dei terminal.  
A titolo esemplificativo, si evidenzia come nel 2008 la Cina ha 
concluso un accordo per operare nei moli 2 e 3 del Pireo in Grecia per 
35 anni sborsando 4,3 miliardi di dollari.  
Con una media di due navi al giorno in partenza o in arrivo (che 
movimentano il 17 per cento del traffico mondiale dei container) i 
cinesi non potevano che ampliare i propri porti e costruirne di nuovi e 
avanzare il loro “fronte del porto” nelle principali destinazioni delle 
loro merci in Nord America, Nord Europa e Mediterraneo.  
La nuova sfida che l’Italia è chiamata ad affrontare è dunque quella di 
avere la capacità di intercettare detti traffici, dando attuazione alle 
grandi potenzialità del settore e ciò prendendo atto che, negli ultimi 
anni, i porti del nord Europa, come anche quelli spagnoli, sono 
cresciuti molto di più di quanto abbiano fatto quelli italiani.  
Risultano non comprensibili le ragioni per cui le merci debbano 
giungere nei porti del Nord Europa, attraverso la via costituita dal 
canale di Suez per essere poi trasportate nei mercati europei e in Italia, 
quando invece si potrebbe, in modo diretto e naturale, far sì che le 
stesse arrivino prima in Italia per poi essere distribuite nei suddetti 
mercati.  
Il cambiamento auspicato presuppone un nuovo approccio culturale 
alla materia dei porti che non si sostanzi esclusivamente in una 
riforma, pur necessaria, della sua regolamentazione. Occorre infatti 
partire dalla considerazione che i porti nazionali sono porte d’ingresso 
all’Europa, così come gli aeroporti, e quindi soltanto ove gli stessi 
 57 
siano dotati delle infrastrutture e delle reti viarie necessarie, si 
potranno conseguire nuove opportunità di ricchezza per l’Italia.  
Tali nuove necessità hanno indotto una riflessione sulla ineluttabilità 
di una riforma della  regolamentazione del settore in questione che 
possa effettivamente favorire il rilancio della realtà portuale nazionale, 
anche attraverso l’agevolazione di nuovi investimenti infrastrutturali.  
Senza avere la presunzione di ritenere che tutto vada rivisto, si ritiene, 
invece, necessario ricordare che molte realtà portuali nazionali sono 
ben amministrate e si presentano con strutture organizzative e  
logistiche snelle, non gravanti eccessivamente sul bilancio dello Stato; 
ciò, anzi, sottolinea  l’importanza di cogliere l’opportunità costituita 
dalla avvenuta individuazione, a livello europeo, di corridoi, come 
quello Genova-Rotterdam, che interessano in particolare l’Italia e che 
ove  opportunamente valorizzati, con il rilancio delle infrastrutture e 
della logistica ad essi collegati,  possono determinare una grande 
crescita per il Paese.  
Quanto sopra enfatizza ancor di più l’importanza di addivenire ad un 
approccio nuovo che parta dalla considerazione che l’Italia ha circa 
ottomila chilometri di coste ed una forte tradizione di settore, per le 
quali occorre fare uno sforzo nella direzione di una maggiore 
sensibilizzazione degli operatori e delle categorie interessate, anche al 
fine di acquisire dagli stessi utili indicazioni, nella convinzione che il 
recupero della competitività non può certo attuarsi in alcuni settori, 
come ad esempio quello manifatturiero, che sono dominati dai Paesi 
orientali, quanto dalla valorizzazione della portualità nelle sue diverse 
sfaccettature.  
Si può affermare che la ricchezza viene dal mare in relazione alle 
potenzialità proprie del settore che sono tutte da cogliere.  
 58 
Il provvedimento in esame è finalizzato, appunto, a modificare alcuni 
aspetti, che la prassi applicativa ha dimostrato essere lacunosi, della 
normativa vigente in materia di gestione dei porti al fine di ridare 
slancio alle attività portuale e al contempo ad attualizzare la legge 28 
gennaio 1994, n. 84, anche alla luce delle nuove disposizioni del 
Titolo V della Costituzione introdotte con legge costituzionale 18 
ottobre 2001, n. 3, in virtù della quale la materia dei porti civili è 
passata dalla competenza legislativa esclusiva dello Stato alla 
competenza legislativa concorrente tra Stato e regioni ai sensi 
dell’articolo 117 comma 3 della Costituzione.  
All’atto dell’approntare una riforma del sistema portuale vigente due 
potevano essere, in astratto, i modelli organizzativi di riferimento e 
precisamente quello privatistico, proprio dell’esperienza dei Paesi del 
Nord Europa, e quello dell’ente di regia e coordinamento.  
In proposito, si è ritenuto che l’Italia non fosse ancora pronta per una 
piena privatizzazione della gestione dei porti e quindi si è espressa una 
preferenza per il modello a “gestione” ancora pubblicistica, cercando, 
al contempo, di profondere un nuovo sforzo verso una chiara 
distinzione delle attività da svolgere da parte del management 
pubblico (ossia delle autorità portuali e marittime) rispetto a quelle 
riservate ai privati. 
 
1.8 Il dibattito  
 
La XVI Legislatura è stata caratterizzata, in materia portuale, dal 
dibattito sulla riforma della legge recante la disciplina generale del 
settore, la legge n. 84/1994, che si è andato intrecciando con quello 
sull’introduzione di una nuova legislazione in materia di interporti.  
Con riferimento alla riforma della legislazione portuale, il Senato ha 
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approvato, nel settembre 2012, un progetto di legge di riforma, il cui 
esame è stato avviato, ma non concluso dalla IX commissione della 
camera. 
Con riferimento al tema degli interporti, invece, la Camera ha 
approvato, nell'aprile 2012, un progetto di legge, il cui esame è stato 
avviato, ma non concluso, dalla 8ª Commissione del Senato .     
Sono invece state approvate, nel corso della Legislatura, significative 
disposizioni volte a potenziare l'autonomia finanziaria delle autorità 
portuali ed a promuoverne gli investimenti infrastrutturali, fino 
all'approvazione dell'articolo 14 del decreto-legge n. 83/2012 che 
ha previsto la destinazione su base annua, nel limite di 70 milioni di 
euro annui, dell’uno per cento del gettito dell’IVA relativa 
all’importazione di merci introdotte nel territorio nazionale per il 
tramite di ciascun porto rientrante nelle circoscrizioni delle autorità 
portuali. 
Anche per le capitanerie di porto si è intervenuti, prevedendo, con una 
norma inserita nel decreto-legge n. 207/2008, l'emanazione di un 
regolamento di riordino.  
Il termine per l'emanazione di tale regolamento è stato tuttavia in più 
occasioni prorogato. 
Inoltre, la Camera ha approvato in prima lettura una proposta di legge 
volta all'introduzione della patente nautica a punti; il provvedimento 
non è stato successivamente approvato dal Senato, mentre hanno 
trovato collocazione nella legge di stabilità 2013 le disposizioni 
relative all'istituzione dell'archivio nazionale della nautica da diporto.  
Infine, a partire dal decreto-legge n. 185/2008 il Legislatore ha 
provveduto a disciplinare il processo di privatizzazione di Tirrenia 
Spa, il cui controllo è stato ceduto alla Compagnia italiana 
navigazione, controllata dall'operatore Moby.  
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L'acquisizione è stata autorizzata dall'Autorità garante per la 
concorrenza e il mercato subordinatamente al rispetto di alcune 
condizioni concernenti, con riferimento a specifiche rotte, la riduzione 
dei prezzi ovvero l'obbligo di cedere ad altri operatori quote di 
trasporto. 
La seconda parte dell’elaborato sarà particolarmente dedicata a tale 
acquisizione. 
 
1.9  La nuova proposta di riforma 
 
La proposta di legge , che è stata approvata dal Senato nel settembre 
2012 ma il cui iter è stato interrotto alla Camera dalla conclusione 
della Legislatura, prevede una revisione complessiva della legge n. 
84/1994 (recante riforma della legislazione portuale), muovendosi 
lungo cinque direttrici principali: 
 
 Rivedere il riparto di competenze in materia tra Stato e regioni 
alla luce del nuovo Titolo V della Costituzione e 
conseguentemente rivedere la classificazione dei porti ed i 
requisiti per l’istituzione delle Autorità portuali (art. 1, 2 , 7 e 
12); 
 Rivedere la procedura di adozione del piano regolatore portuale 
(art. 3 e 4); 
 operare alcune modifiche nell’organizzazione dell’Autorità (art. 
8, 9, 10 e 11); 
 intervenire sulla disciplina delle concessioni da parte delle 
Autorità (art. 17); 
 intervenire sulle fonti di finanziamento delle Autorità (art. 14, 
18 e 19). 
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1.9.1 Riparto di competenze tra Stato e regioni 
 
Con riferimento al riparto di competenze tra Stato e regioni e alla 
nuova classificazione dei porti, l’articolo 1 stabilisce che le 
disposizioni della legge costituiscono principi fondamentali ai sensi 
dell’articolo 117, terzo comma, della Costituzione.  
L’articolo 2 reca poi una nuova classificazione dei porti. L’attuale 
classificazione dei porti individua due categorie  
 categoria I: porti finalizzati per la difesa;  
 categoria II porti non finalizzati per la difesa,  
 classe I: porti di rilevanza economica internazionale;  
 classe II: porti di rilevanza nazionale;  
 classe III: porti di rilevanza regionale o interregionale).  
 
La nuova classificazione è in tre categorie:  
 categoria I: porti finalizzati alla difesa;  
 categoria II porti di rilevanza nazionale e internazionale;  
 categoria III porti di rilevanza regionale ed interregionale.  
 
Si prevede inoltre che i porti di categoria II devono costituire nodi di 
interscambio essenziali per l’esercizio delle competenze dello Stato, in 
relazione alla tipologia del traffico, all’ubicazione territoriale e al ruolo 
strategico ed ai collegamenti con le grandi reti di trasporto e di 
navigazione europee e transeuropee. Essi sono sempre individuati con 
decreto del ministro delle infrastrutture e dei trasporti.  
I porti di categoria III sono invece affidati alla competenza legislativa 
regionale sulla base di alcuni principi direttivi individuati dal medesimo 
articolo 2.  
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L’articolo 7 da un lato, ribadisce l’elenco delle autorità portuali esistenti 
(comprese quelle di Manfredonia e di Trapani, per le quali in realtà era 
stata disposta la soppressione, essendo venuti meno i requisiti previsti 
dalla legge), dall'altro lato modifica i requisiti per l’istituzione con DPR 
di nuove Autorità (su questo DPR è previsto, con innovazione rispetto 
alla legislazione vigente, l’intesa in sede di Conferenza Stato-regioni e il 
parere parlamentare).  
I nuovi requisiti sono:  
 tre milioni di tonnellate di merci solide (e non più tre 
milioni di tonnellate complessive annue assunte al netto del 
90 per cento delle rinfuse liquide);  
 venti milioni di tonnellate di rinfuse liquide;  
 trecentomila (e non più duecentomila) twenty feet 
equivalent (unità di misura dei container);  
 un milione di passeggeri, con esclusione del traffico 
marittimo locale. Il possesso di almeno uno di questi 
requisiti deve essere considerato nell’arco del quinquennio 
precedente e non più del triennio come attualmente 
previsto.  
L’articolo 12 prevede l’istituzione da parte delle autorità portuali 
d’intesa con le regioni, le province ed i comuni interessati, di “sistemi 
logistico portuali” finalizzati al coordinamento delle attività di più 
porti e retroporti che appartengano ad un medesimo bacino geografico 
ovvero siano al servizio di uno stesso corridoio transeuropeo. 
  
1.9.2 Il piano regolatore portuale 
 
Con riferimento alla procedura di adozione del piano regolatore 
portuale, l’articolo 3 prevede un iter complesso.  
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La disciplina attuale al riguardo si limita a prevedere l’intesa con i 
comuni interessati, il parere del Consiglio superiore dei lavori pubblici 
e la procedura di valutazione di impatto ambientale.  
Il nuovo testo prevede invece la sottoposizione del piano alla 
valutazione ambientale strategica VAS, con una riduzione generale dei 
termini previsti, con l’introduzione della generale perentorietà degli 
stessi e con l’introduzione della regola del “silenzio-assenso”.  
Si prevedono inoltre i seguenti passaggi:  
 
 Il comma 5 consente al presidente dell’autorità portuale di 
convocare i soggetti pubblici interessati nella conferenza di 
servizi prevista dall’articolo 14-bis della legge n. 241/1990, vale 
a dire quella preliminare prevista per i progetti complessi e che 
può essere convocata anche in presenza del solo studio di 
fattibilità;  
 Il comma 6 prevede che l’intesa si consideri raggiunta quando 
entro novanta giorni i comuni non comunichino il loro diniego;  
 Il comma 7 prevede che qualora l’intesa non sia raggiunta 
venga convocata la conferenza dei servizi che assume le sue 
determinazioni a maggioranza (comma 8);  
 Il comma 9 prevede che dell’adozione dell’intesa venga data 
notizia sulla “Gazzetta ufficiale” e sul “Bollettino ufficiale” 
della regione;  
 Il comma 10 prevede che entro i trenta giorni successivi gli 
interessati possano far pervenire le loro osservazioni all’autorità 
portuale;  
 In base al comma 11 l’autorità portuale può compiere le sue 
controdeduzioni nei trenta giorni successivi;  
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 Il comma 12 prevede l’approvazione finale da parte della 
regione entro i sessanta giorni successivi del piano regolatore e 
la sua pubblicazione sul “Bollettino ufficiale” della regione e 
sulla “Gazzetta ufficiale”;  
 In base al comma 13 anche per le varianti al piano regolatore è 
seguita la stessa procedura 
 
1.9.3 Organizzazione delle autorità 
 
Con riferimento all’organizzazione dell’Autorità, gli articoli 8, 9, 10 e 
11, tra le altre cose, elevano il mandato del presidente, dei componenti 
il comitato portuale, del segretario generale e dei componenti il 
collegio dei revisori dei conti da quattro a cinque anni.  
L’Autorità è poi qualificata (articolo 7), in coerenza con la 
giurisprudenza amministrativa (cfr. le sentenze Consiglio di Stato – 
Sezione terza 9 luglio 2002; TAR Puglia 26 giugno 2012) come ente 
pubblico non economico ad ordinamento speciale (mentre la disciplina 
vigente definisce le autorità come dotate di personalità giuridica di 
diritto pubblico).  
Si prevede inoltre, all’articolo 8,una nuova procedura di nomina del 
presidente, che vede una valorizzazione del ruolo del presidente della 
regione.  
Nella procedura di nomina, attualmente si prevede che il Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti nomini, previa intesa con la regione, 
il presidente dell’autorità portuale nell’ambito di una terna i cui 
componenti sono individuati, rispettivamente, dai comuni, dalla 
provincia e dalle camere di commercio interessate; il Ministro può 
quindi richiedere, con atto motivato, una nuova terna entro trenta 
giorni e se questa non perviene può nominare autonomamente il 
presidente.  
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La disposizione in commento rafforza invece il ruolo della regione in 
quanto si prevede che sia il presidente della regione interessata a 
sottoporre il nominativo di un candidato alla guida dell’autorità 
portuale, senza dover scegliere il nominativo all’interno di terne, ma 
consultandosi con comuni, province e camere di commercio 
interessate.  
Su questo nominativo si deve raggiungere l’intesa con il ministro delle 
infrastrutture che si intende raggiunta, in base al principio del silenzio-
assenso se entro il termine di quarantacinque giorni non viene 
espresso un diniego espresso e motivato.  
In caso di diniego, compete al ministro l’indicazione di un nuovo 
nominativo.  
Se anche in questo non viene raggiunta l’intesa, la questione è rimessa 
al presidente del Consiglio, il quale decide previa deliberazione del 
Consiglio dei ministri ed acquisizione dell’intesa in sede di conferenza 
unificata di cui all’art. 8, co. 6 della legge n. 131/2003.  
In materia di organizzazione dell’autorità assume rilievo anche la 
disposizione dell’articolo 9 che sopprime la previsione che il bilancio 
preventivo debba essere obbligatoriamente in pareggio o in avanzo.  
Rilevante è anche la soppressione, di cui all’articolo 7, della 
previsione per le Autorità di acquisire partecipazioni in società 
esercenti attività accessorie e strumentali rispetto ai compiti 
istituzionali. 
 
1.9.4 Le concessioni 
 
Con riferimento alla disciplina delle concessioni da parte dell’autorità 
portuale, l’articolo 17 sostituisce l’articolo 18 della legge n. 
84/1994, relativo alla concessione di aree e banchine.  
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Rispetto al testo vigente si segnala l’eliminazione del rinvio a un 
decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione, di concerto con 
il Ministro delle finanze, per la determinazione di canoni, durata, 
vigilanza e rinnovo delle concessioni.  
Tali determinazioni sono ora attribuite alle Autorità portuali e, inoltre, 
viene espressamente previsto che la selezione per l’assegnazione delle 
concessioni debba essere effettuata mediante procedura di evidenza 
pubblica.  
L’articolo 17 prevede poi che la durata della concessione sia 
determinata dall’Autorità portuale (o dalla Regione o dall’ente 
territoriale competente, per i porti di categoria III), tenendo conto del 
programma di investimenti del concessionario, che siano diretti a 
valorizzare la qualità dei servizi da rendere all’utenza o a realizzare 
opere portuali, assumendone l’onere a proprio esclusivo carico.  
Si prevede inoltre che la concessione possa essere prolungata di un 
terzo in ragione del programma di investimenti da effettuare. 
Nel testo vigente (articolo 18, comma 1, lett. a), la durata delle 
concessioni avrebbe dovuto essere indicata in un apposito decreto 
ministeriale, che non è stato ancora emanato. 
 
1.9.5 Le concessioni: profili di diritto dell'Unione europea 
 
Sulla disciplina delle concessioni di aree portuali potrebbe avere un 
impatto l'approvazione della proposta di direttiva sull'aggiudicazione 
dei contratti di concessione COM(2011)897.  
La proposta include (Allegato III, paragrafo 5) nel suo ambito 
applicativo le “Attività relative allo sfruttamento di un’area geografica 
al fine della messa a disposizione di aeroporti, porti marittimi o interni 
e di altri terminali di trasporto ai vettori aerei, marittimi e fluviali”. 
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La proposta di direttiva, tra le altre cose, prevede specifici obblighi per 
le amministrazioni aggiudicatrici per quanto riguarda la scelta dei 
criteri di selezione e di aggiudicazione.  
Si prevede inoltre che il limite di durata di una concessione sia fissato 
nel periodo di tempo ritenuto necessario affinché il concessionario 
recuperi gli investimenti effettuati per realizzare i lavori o i servizi, 
insieme con un ragionevole ritorno sul capitale investito.  
La materia dell'inclusione dei servizi portuali è stata peraltro oggetto 
di discussione da parte delle istituzioni dell'Unione europea.  
In occasione del dibattito svolto il 6 febbraio 2012 presso la 
commissione mercato interno e tutela del consumatore del Parlamento 
europeo, i membri della commissione hanno sollevato dubbi 
sull’applicabilità della proposta di direttiva alle concessioni aventi per 
oggetto servizi portuali.  
Il rappresentante della Commissione europea ha osservato che per 
servizi portuali devono intendersi un insieme di servizi eterogenei, e 
che solo per alcuni di essi sarà possibile l’applicazione della nuova 
disciplina europea in materia di concessioni.  
Da ultimo, il Consiglio competitività del 20 dicembre scorso, 
nell’ambito dell’esame della proposta in prima lettura, ha definito un 
orientamento generale che riconferma l'inclusione dei servizi portuali 
nel testo del paragrafo 5 dell’Allegato III originariamente proposto 
dalla Commissione europea.  
L’orientamento generale costituisce la base per le negoziazioni in sede 
di trilogo, vale a dire gli incontri informali tra rappresentanti del 
Parlamento europeo, del Consiglio e della Commissione, previsti al 
fine di giungere ad un accordo su un testo comune che consenta 




1.9.6 Le fonti di finanziamento 
 
Con riferimento alle fonti di finanziamento delle Autorità, l’articolo 
14 introduce tra le entrate proprie delle autorità i diritti di porto.  
L’articolo 18 prevede che non concorrono a formare il reddito delle 
Autorità Portuali (dunque non sono assoggettate a imposizione sui 
redditi) le entrate delle autorità portuali tipizzate dalla legge, fatte 
salve quelle classificate come “entrate diverse” (cioè altre rispetto ai 
canoni di concessione delle aree demaniali e delle banchine; gli 
eventuali proventi derivanti dalle cessioni di impianti ai nuovi 
concessionari, il gettito delle tasse sulle merci sbarcate ed imbarcate, 
imbarcate e in transito nei porti; i contributi delle regioni, degli enti 
locali e di altri enti ed organismi pubblici).  
L’articolo 19 istituisce un Fondo per il finanziamento degli interventi 
inerenti le connessioni ferroviarie e stradali con i porti, compresi nella 
circoscrizione delle Autorità portuali.  
Il Fondo è istituito presso il Ministero delle infrastrutture e dei 
trasporti ed è alimentato da un accantonamento pari al 5 per cento 
delle risorse statali che sono destinate a investimenti dell’ANAS 
S.p.A. e di Rete Ferroviaria Italiana S.p.A..  
Le suddette risorse saranno finalizzate nell’ambito dei contratti di 
programma delle nominate società. 
 
1.9.7 Ulteriori disposizioni 
 
Oltre a questi interventi, si segnalano le rimanenti disposizioni del 
provvedimento che riguardano aspetti puntuali: 
 L’articolo 5 reca alcune modifiche alla disciplina in materia di 
dragaggi di cui all’art. 5-bis della legge 28 gennaio 1994, n. 
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84, prevedendo tra le altre cose il parere della Commissione 
VIA-VAS (disciplinata dall’art. 8 del D.Lgs. 152/2006) in 
ordine all’assoggettabilità o meno del progetto di dragaggio alla 
valutazione di impatto ambientale; 
 L’articolo 6 introduce un nuovo articolo 5-ter nella legge 
84/1994, sul recupero di aree per lo sviluppo della nautica da 
diporto e sulla riconversione e riqualificazione di aree portuali, 
anche attraverso il rilascio di concessioni di beni demaniali fino 
ad un massimo di sessanta anni; 
 L’articolo 13 introduce, nell’ambito del controllo sulle autorità 
portuali esercitato dal Ministero delle infrastrutture, l’obbligo di 
presentare alle Camere entro il 30 giugno di ogni anno una 
relazione generale sulle attività delle autorità portuali, nella 
quale andranno indicati gli interventi realizzati e i programmi 
attuati nell’ambito del piano operativo triennale nonché il 
volume annuo dei traffici effettuati.  
Viene invece soppressa l’approvazione ministeriale delle 
delibere relative alla determinazione dell'organico della 
segreteria tecnico-operativa. 
 L’articolo 15 estende le competenze dell’autorità marittima al 
controllo e la regolamentazione tecnica, ai fini della sicurezza, 
delle attività esercitate negli ambiti portuali e a bordo delle navi 
ed istituisce una nuova tariffa di prontezza operativa per i 
servizi di rimorchio; 
 L’articolo 16 prevede che in ciascun porto l’impresa 
autorizzata debba esercitare direttamente l’attività per cui ha 
ottenuto l’autorizzazione, utilizzando l’organizzazione e 
l’organigramma presentati in modo esclusivo in relazione alle 
operazioni svolte in quel porto; 
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 L’articolo 20 introduce un secondo comma all’articolo 1161 
del codice della navigazione prevedendo la nuova ipotesi 
sanzionatoria pecuniaria da euro 500 a euro 10.000 per 
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2. MOBY E TOREMAR: LE ORIGINI 
2.1 La nascita della Moby lines 
 
La “Navarma” (solo dopo prese il nome “Moby lines”) fu costituita a 
Cagliari il 9 luglio 1959 dall’armatore Achille Onorato. 
Nell’agosto 1959 l’armatore procedette all’acquisto della prima 
imbarcazione ribattezzata “Maria Maddalena” che entrò sin dai primi 
giorni di ottobre in linea sulla tratta da La Maddalena, Palau, Santa 
Teresa di Gallura e Bonifacio. In diretta concorrenza con i piroscafi 
della Tirrenia. 
Il servizio continuò sino al 1966 quando, entrati in servizio i nuovi 
traghetti della compagnia statale, Onorato decise di trasferire la 
propria attività nell’Arcipelago Toscano destinando la “Maria 
Maddalena” al collegamento plurigiornaliero tra Piombino e 
Portoferraio e affiancandola al nuovo traghetto acquistato, “L’Elba 
Prima” entrando in linea tra Piombino- Portoferraio e Bastia. 
Nel 1971, entrò in rapporto di cointeressenza con l’armatore Agostino 
Lauro e la sede della compagnia fu trasferita da Cagliari a Napoli. 
Per fronteggiare il traffico per l’Elba e la Corsica, specie nel periodo 
estivo, venne noleggiata la “Agostino Lauro”, che nella stagione si 
affiancò al “Maria Maddalena” per Portoferraio, permettendo così 
all’”Elba Prima” un maggior numero di viaggi per la Corsica. 
Nel 1972 venne tentato un servizio di aliscafi in concorrenza a quelli 
della SNAV, mettendo in linea un gruppo di quattro aliscafi di 
costruzione sovietica acquistati da Onorato e poi trasferiti alla Società 
Alilauro Aliscafi del Tirreno S.p.a con sede a Napoli. 
Nel 1974 vennero suddivisi i servizi per l’Elba: a Lauro gli aliscafi e a 
Onorato i traghetti. 
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Nel settembre 1982 entrò invece in servizio diretto tra Livorno e 
Bastia il traghetto “Moby Blu” ex inglese “Free Enterprise II”, del 
1965, e capace di 1000 passeggeri e 200 autovetture, arrivato per i 
lavori a Napoli proveniente da Southampton. 
Nel 1986 è stata acquistata la motonave olandese “Koningin Juliana”, 
ribattezzata “Moby Prince”, entrata in servizio l’8 maggio, con una 
capacità di 1490 passeggeri e 360 veicoli e una velocità 19 nodi.  
Con la “Moby Dream” e “Moby Love” viene invece aperto il 
collegamento La Spezia-Bastia. Nel 1988 è acquistata la “Moby Will” 
e l’anno successivo la “Moby Big”, sottoposta a radicali lavori presso 
la Fincantieri a Genova e ribattezzata nel 1990 “Moby King”, inserita 
tra Genova e Olbia. 
Nel 1990 sono state acquistate la “Moby Vincent”, arrivata a Genova 
il 21 marzo da Falmouth e immessa nei collegamenti Genova-Bastia-
Livorno, e la “Moby Baby”, inserita nel collegamento tra Piombino e 
Portoferraio. 
Nel 1992, sul collegamento Santa Teresa di Gallura - Bonifacio sono 
state impiegate la “Portoferraio”, “Città di Piombino” ed “Elba 
Prima”. Sempre nel 1992 è stata istituita la linea Porto Santo Stefano - 
Bastia con il “Moby Blu”. 
Tutta la storia della compagnia Moby si è centrata su un cambiamento 
continuo della flotta e sull’ampliamento delle rotte come quando nel 
1997 la “Moby Magic”, l’ex spagnola “J. Sister”, rientrò alla Moby e 
viene acquistata la “Moby Kiss”, mai entrata in servizio per la Moby e 
noleggiata a febbraio alla società marocchina Comanav, poi acquistata 
da quest’ultima a maggio.  
Nel novembre 1995 era stato programmato, per l’entrata in linea 
nell’aprile 1997, un motoscafo tipo “Acquastrada” per i collegamenti 
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tra Piombino e Portoferraio, capace di 385 passeggeri e 55 auto con 
una velocità di 36 nodi, 3 portelloni, al costo di 25 miliardi di lire. 
Il mezzo però non è mai stato realizzato, in quanto il progetto è stato 
accantonato. 
Nel 2001 è stata fondata la Società Moby Lines, a cui vengono 
conferite tutte le unità di Onorato. 
L’assetto societario è cambiato notevolmente: infatti, a febbraio del 
2002 viene ceduto al fondo Equinox il 14.3% della società dopo 
l’aumento di capitale societario.  
Nel 2003 sono state incorporate nel Gruppo la Rimorchiatori Sardi, 
società di rimorchio e salvataggio, e la Navarma con Aumento di 
capitale della Moby Lines a 5 milioni e mezzo di euro, portandolo da 
23,5 a 29 milioni di euro.  
L'incorporazione con la “Rimorchiatori Sardi”, un’azienda che 
dispone di 22 rimorchiatori, ha determinato anche un risparmio sulle 
spese organizzative e di gestione, oltre che a portare nuove 
opportunità in termini di piano industriale. 
Tra l’altro la Rimorchiatori Sardi genera flussi di cassa stabili che 
permettono a Moby di normalizzare la stagionalità del business dei 
traghetti, essenzialmente concentrato nei mesi estivi. 
Nel 2004, Moby acquisisce il 30% della Società Enermar Traghetti 
Isole Sarde di Genova.  
A dicembre la famiglia Onorato accresce la sua quota in Moby; La 
famiglia Onorato detiene ora il 91.4% della società, il restante 8.6% è 
ripartito in egual misura (4,3%) tra AD Efibanca e MPS Venture Sgr, 
entrate nel 2000 in occasione di aumento di capitale. 
Nel 2004, a marzo, la Moby acquista il 5% di Solo Merci Autostrade 
del Mare, società guidata da Cimaschi partecipata da 21 Investiment 
(tra i quali Benetton) e Strade Blu. 
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Il 18 settembre sempre del 2004 è stata acquistata la Società “Lloyd 
Sardegna” dell’armatore Marsano, linee e flotta incluse. 
A ottobre, il fondo private equity Clessidra ha acquistato il 30,6% di 
Moby tramite un aumento di capitale riservato a Clessidra stessa, volto 
a finalizzare e sostenere il piano strategico che si realizzò con 
l’acquisizione della Lloyd Sardegna e al potenziamento della flotta 
con l’acquisto di due navi. 
Ad oggi le tratte effettuate dalla compagnia sono : Genova-Bastia-
Livorno- Bastia, Tolone–Bastia, Santa Teresa di Gallura-Bonifacio, 
Piombino- Portoferraio, Piombino-Cavo, Genova-Porto Torres, 
Genova-Olbia, Livorno- Olbia, Piombino–Olbia e Civitavecchia-
Olbia. 
 
2.1.1 Moby: un marchio orientato alla qualità  
 
Una “balena in navigazione” nel mar tirreno era impensabile fino a 
pochi anni fa. Che poi questa balena diventasse l’immagine del 
traffico marittimo tra l’Italia e le isole a Nord del mar Tirreno andava 
oltre la più fantastica immaginazione.  
La balena della quale stiamo parlando è di colore blu ed è il simbolo 
che la compagnia di navigazione Moby ha scelto nel 1982 quale 
proprio simbolo. Fino a poco tempo prima spostarsi in traghetto per 
raggiungere la Sardegna, la Corsica o l’Isola d’Elba assumeva i 
caratteri di una vera e propria avventura.  
Le navi traghetto che assicuravano i collegamenti tra il continente e le 
isole non erano né attraenti né comode, il servizio di ristorazione non 
brillava per la qualità dei cibi offerti ed il trasporto avveniva su 
scomode poltrone o cuccette. Riposizionare l’offerta con navi comode 
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ed eleganti come sulle grandi navi da crociera divenne l’obiettivo 




armatore del gruppo, 
Vincenzo Onorato 
(in foto).  
Per comunicare 
questo cambio di 
strategia adottò un 
marchio simbolico 
fortemente evocativo: una grande e simpatica balena azzurra.  
Le origini della compagnia di navigazione risalgono alla metà 
dell’ottocento con l’attività armatoriale avviata nel golfo di Napoli 
acquistando alcune barche in legno e a vela per dedicarsi al trasporto 
delle merci tra la Sardegna e Napoli. L’idea imprenditoriale è andata 
avanti attraverso le generazioni Onorato acquistando navi di 
dimensioni sempre maggiori e, subito dopo la prima guerra mondiale, 
rilevando alcune navi liberty da impiegare nei traffici tra il continente, 
l’Est, il Nord Africa e l’Atlantico. Negli stessi anni rilevò tre 
rimorchiatori dal fallimento di una società sarda e l’operazione segnò 
l’avvio della costituzione di una vera e propria flotta.  
Nel 1959, grazie all’esperienza maturata nel trasporto delle merci, fu 
fondata la Compagnia di navigazione Nav. Ar. Ma. (Navigazione 
Arcipelago Maddalenino) dedicata esclusivamente al trasporto dei 
passeggeri.  
Il logo della NAVARMA Lines era di un intenso colore azzurro che, 
applicato sullo sfondo bianco delle navi creava un ottimale impatto 
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visivo anche da grandi distanze. La tonalità di colore scelta richiamava 
quella del mare ed i caratteri usati nel logo, inclinati verso destra 
comunicavano un movimento armonico e dinamico in diretta 
assonanza con quello delle unità navali. 
Il vero cambiamento grafico si ha, come già accennato, nel 1982, 
quando compare il nuovo marchio balena rappresentato in movimento, 
con la pinna ricurva verso l’alto sovrastante il logotipo della 
Compagnia NAVARMA Lines. 
 
La balena adottata quale simbolo è sinonimo di qualità del servizio e 
standard da crociera sulle navi traghetto, di grandi capacità di carico, è 
potente, resistente, veloce, maestoso e ha grande cura della prole. 
Il messaggio da lasciar trasparire era che la cura offerta ai passeggeri è 
la stessa che il mammifero riserva ai suoi piccoli. È proprio per 
rispettare questi principi che il Gruppo inizia a lavorare sui propri 
mezzi dotandoli di eleganti arredi, confortevoli cabine, numerose aree 
di ristoro, piscine capaci di soddisfare ogni tipo di esigenza.  
Dal 1982 incomincia un processo di transizione durante il quale al 
logo Navarma Lines si affianca quello che diventerà nel tempo il 
nuovo marchio della compagnia Moby: la balena.  
La decisione di far apparire i due loghi contemporaneamente serve a 
far conoscere il cambiamento in atto, abituando così il passeggero al 
nuovo brand name, identificativo del cetaceo. Da quel momento in poi 
tutte le nuove navi vennero chiamate con nomi preceduti da Moby.  
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Il marchio della balena è declinato in ogni contesto di comunicazione 
e dal 1992 viene arricchito da un nuovo elemento grafico: un 
maggiolone volkswagen con il bagaglio sistemato sul tettuccio. 
 
La simbologia è chiara: Moby si prenderà cura anche dell’auto e la 
porterà comodamente a destinazione insieme con i passeggeri, con la 
massima sicurezza.  
Nel 1994, in forza di un accordo stipulato con la Regione Sardegna, 
viene istituita la Sardegna Lines, la società a capitale misto pubblico e 
privato, per i collegamenti tra l’isola e il continente. Al logo Sardegna 
Lines viene aggiunto il marchio della balena azzurra piena, 




Un ulteriore passo avanti venne fatto a seguito di una riflessione circa 
la qualità del trasporto marittimo italiano. Fino a quel momento, infatti 
gli sforzi dell’armatore erano stati indirizzati verso il miglioramento 
del servizio a bordo dei passeggeri, introducendo, primo tra tutti il 
cruise ferry, il traghetto da crociera nel Mar Mediterraneo.  
La flotta, pur essendo efficiente, non aveva alcuna attrattiva e si 
rivolgeva solo a un pubblico adulto poiché non vi era alcun richiamo 
gradito all’infanzia.  
Ai bambini piacciono i giochi e i cartoni animati, ma non c’era 
nessuna traccia di questo nel look delle navi, nonostante l’utilizzo di 
un logo così simpatico.  
La famiglia armatrice avvertì che era necessario fare qualcosa di 
nuovo che attirasse l’interesse dei bambini.  
Fu così che si cominciò subito a studiare una decorazione alternativa 
per le fiancate delle navi. 
Nel 1997, con la costruzione della nave chiamata Moby ALE, (A 
come Alessandro e LE come Achille, figli dell’armatore Vincenzo 
Onorato), un terzo delle aree pubbliche era dedicato proprio ai 
bambini.  
A quel punto mancava qualcosa che soddisfacesse il difficile consenso 
dei giovani.  
 80 
Nasce nello stesso anno il progetto Moby Art, una vera e propria sfida 
nella quale si sono cimentati alcuni tra i migliori progettisti con 
diverse specializzazioni.  
Venne loro data massima libertà di espressione ed il risultato fu che al 
termine del processo, sulle fiancate delle navi comparvero, oltre alla 
rinomata balena “Moby”, altri animali e piante nelle forme e colori più 
svariati, onde e flutti, stilizzazioni di soggetti marini, grafie infantili e 





Con Moby Art, le navi non sono più dei grandi contenitori per il 
trasporto, ma diventano un caleidoscopio d’arte, design e creatività.  
Ma è stato anche una scelta ecologica, una risposta all’inquinamento 
visivo al quale siamo sottoposti ogni giorno, preparando il passeggero 
alla vacanza, sollecitandone e favorendone la tranquillità, il piacere, la 
distensione.  
Le navi Moby completano così il loro look con un’attenzione costante 
al rapporto con i viaggiatori, non più semplici passeggeri, ma clienti 
accolti e coccolati come mai si era visto prima su navi traghetto.  
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A conferma di quanto sopra, nel 1995, nasce Moby Fantasy: spazi 
vivibili per i bambini, per il relax, lo sport, il gioco, per il lavoro e il 
riposo, perfino un ambiente per gli animali. E ancora, beauty center, 
duty free, boutiques di bordo, ristorante, piano bar, cinema, video, 
discoteca, animatori per grandi e piccoli. Un villaggio galleggiante, un 
viaggio breve diventa una minicrociera.  
Alla fine del 2001 viene siglato un accordo di licensing con Warner 
Bros che consente di decorare le fiancate della Moby Freedom con 
alcuni dei personaggi più famosi dei cartoon. Ecco, quindi, apparire 
Titti, Gatto Silvestro, Dufy Duck, Bugs Bunny, Willye il Coyote. 
 
 
           Moby Freedom 
 
La Moby Lally viene invece decorata con i personaggi di Lupo 






                     Moby Lally 
 
La Moby Love II è l’unica nave al mondo le cui fiancate sono 
decorate da Mordillo. I suoi personaggi sono rappresentati in versione 
vacanziera su gommoni o su isolotti con palme. Il logo moby è sempre 
a poppa, mentre la balena blu è a prua, reinterpretata in maniera 
ancora più simpatica. 
Moby Love II 
 
Nel 2003 il marchio Moby Lines si trasforma in Moby.  
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Il suffisso Lines era, oramai, riduttivo. La società comincia ad 
assumere i connotati di un’azienda leader nel settore marittimo. 
 
Questo importante cambiamento viene ufficializzato quando la 
holding del gruppo incorpora le altre tre società operative (Moby lines, 
Navalmeccanica Elbana e Fion) modificando la propria ragione 
sociale in Moby S.p.A. L’obiettivo di tale operazione era quello di 
concentrare tutte le attività della Compagnia in un unica società e di 
completare il processo di razionalizzazione della Struttura del gruppo, 
già avviata nel 2000.  
Tra i fattori di successo della compagnia è sicuramente da annoverare 
l’inesauribile fantasia commerciale che ha portato nel tempo la Moby 
ad essere un gruppo di riferimento imprescindibile per agenzie di 
viaggio, tour operator e clienti abituali.  
Le innovazioni commerciali, basate sul rivoluzionario sistema 
denominato “Best Price”, hanno fatto della Moby la compagnia 
privata leader nei collegamenti per la Sardegna, la Corsica e l’isola 
d’Elba.  
Contemporaneamente, l’implementazione delle più moderne 
tecnologie, sia a bordo delle navi che negli uffici della Compagnia, ha 
permesso alla Moby non solo di consolidare le proprie posizioni, ma 
di porsi prestigiosi traguardi, quali, ad esempio, trasferire il proprio 
marchio e il proprio business su nuove rotte e nuovi mercati.  
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2.2 Il gruppo Tirrenia 
 
La storica compagnia di navigazione pubblica affonda le sue origini 
nel lontano ottobre del 1931, quando l’allora capo del Governo, 
Benito Mussolini, dopo aver preso visione del panorama marittimo 
internazionale, presiedette un vertice con i maggiori rappresentanti 
della Navigazione Italiana e il direttore della Banca Commerciale 
Italiana. 
L'intenzione del governo era quella di assumere il controllo di varie 
compagnie attraverso un organo amministrativo centrale, denominato 
"Società Finanziaria-Industriale Italiana", e di riorganizzare le 
compagnie armatoriali accentrandole sotto un'unica società: "Italia - 
Flotte Riunite". 
La società nacque ufficialmente il 2 gennaio 1932 con un atto del 
notaio genovese Paolo Cassanello, con un capitale sociale di 720 
milioni di lire. La carica di presidente della società venne affidata al 
Duca degli Abruzzi. 
Nell’Italia-Flotte Riunite, si riunirono, sotto un'unica bandiera, le tre 
principali compagnie di navigazione italiane dell'epoca: la 
Navigazione Generale Italiana di Genova, la Lloyd Sabaudo di Torino 
e la Cosulich di Trieste. La sede della compagnia era situata a Genova, 
ma erano presenti filiali anche nelle principali destinazioni, come ad 
esempio New York. La società fu fondata oltre che per varie 
motivazioni politiche anche per una questione di prestigio 
internazionale: in effetti Francia, Gran Bretagna e Germania avevano 
già da tempo un'unica compagnia per le rotte transatlantiche. 
Successivamente venne modificato il nome in “Italia di Navigazione”. 
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Nel 1936, in ambito IRI, all'interno di un progetto statale di 
riorganizzazione e razionalizzazione dei servizi marittimi di linea, 
venne costituita la Finmare, Società Finanziaria Marittima. 
Lo scopo principale del Gruppo Finmare era quello di coordinare, 
indirizzare, assicurare con adeguati mezzi finanziari l'attività delle 
società di navigazione e di assumere la partecipazione azionaria delle 
Società di Navigazione. 
La riorganizzazione venne sancita con R.D.L. numero 2082 del 7 
dicembre 1936 e la gestione delle attività ebbe inizio il 1º gennaio 
1937. 
Le quattro Società, che costituivano il gruppo erano: 
 
 La Società "Italia di Navigazione" con sede a Genova, costituita 
da 48 unità navali per 463.741 Tonnellate di Stazza Lorda di 
Naviglio, che si rivolgeva all’offerta di servizi transoceanici di 
linea tra i porti del mediterraneo e quelli del nord, centro e sud 
America. 
 
 La Società "Lloyd Triestino" con sede a Trieste, che possedeva 
97 unità navali per un equivalente di 615.461 Tonnellate di 
Stazza Lorda di Naviglio; ed era predisposta all’offerta di 
servizi di linea transoceanici tra i porti del mediterraneo, dell' 
Africa, dell'India, dell'estremo oriente, di Australia e di Nuova 
Zelanda. 
 
 La Società "Adriatica" con sede a Venezia, con 41 unità navali 
per un equivalente di 138.458 Tonnellate di Stazza Lorda di 
Naviglio; che si preoccupava di offrire i servizi di linea tra i 
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principali porti italiani, i porti del mediterraneo orientale, del 
medio oriente Mar Rosso, Africa orientale e Mar Nero. 
 
 La Società "Tirrenia" con sede a Napoli, possedeva 58 unità 
navali per 159.014 Tonnellate di Stazza Lorda di Naviglio; alla 
quale furono assegnati i servizi di linea tra i principali porti 
italiani, i porti del mediterraneo occidentale, Tunisia, Spagna, 
Portogallo, la linea per il nord Europa ed i collegamenti con le 
isole maggiori italiane Sicilia e Sardegna. 
 
La Lloyd Triestino di navigazione, nacque nel 1836 come branca 
dell'Österreichischer-Lloyd e di Lloyd-Austriaco sotto l’Impero 
asburgico, ed era fra le più antiche Compagnie di Navigazione del 
mondo.La sede centrale si trovava a Trieste. 
Già alle origini si rivolse principalmente verso l’Oriente, realizzando 
collegamenti merci e passeggeri dal Mare Mediterraneo. Le società 
Adriatica venne costituita nel 1932 con il nome di Compagnia di 
Navigazione Adriatica, in forma di Società Anonima, poi venne 
trasformata nel 1936 in Adriatica Società Anonima di Navigazione, 
riunendo alcune compagnie di navigazione private: Società San 
Marco, Costiera di Fiume, Zaratina, Nautica di Fiume, S.A.I.M. di 
Ancona, Puglia di Bari. 
L’ultima compagnia facente parte del Gruppo Finmare era la società 
Tirrenia, nata il 17 dicembre 1936 a Napoli. Sotto il nome di 
“Tirrenia”, confluirono diverse storiche società di navigazione:la 
Compagnia Italiana Transatlantica, la Società Florio, la Compagnia 
Sarda di Navigazione e la Società ADRIA. 
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Nel corso degli anni il Gruppo Finmare fondò e possedè altre 
compagnie di navigazione importanti, come ad esempio nel 1956 la 
Sidermar. 
Il Gruppo Finmare rimase immutato sino al 1998 quando L’Italia di 
Navigazione e la Lloyd Triestino vennero privatizzate, in osservanza 
delle direttive europee in ambito marittimo che prevedevano una 
graduale liberalizzazione del settore di cabotaggio e una 
privatizzazione delle compagnie marittime. 
Furono costituite, per assicurare ai cittadini residenti nelle isole livelli 
di vita e prospettive di sviluppo non dissimili dagli altri, le cosiddette 
società regionali. 
La Tirrenia quindi divenne la capofila del gruppo, all’interno del 
medesimo, svolgeva l’attività di coordinamento delle società regionali, 
forniva alle società partecipate l’assistenza e il supporto necessario.  
Per assicurare la continuità nel tempo, del servizio marittimo pubblico 
con le isole maggiori e minori, con la legge del 5 dicembre 1986, n. 
856, vennero introdotti alcuni strumenti finanziari denominati 
“Convenzioni Statali” definite successivamente “Sovvenzioni 
D’Equilibrio” intese, per l’appunto, a garantire l’equilibrio economico 
delle società di navigazione del Gruppo Finmare. 
Il Gruppo Finmare appartenente al gruppo IRI, a fine dell’anno 1998 
iniziò un processo di liquidazione volontaria, e una volta avviata nel 
2002 anche la privatizzazione dell’IRI, velocizzò il processo di 
dismissione che si concluse agli inizi del 2006. 
Nel 2002 le società appartenenti al Gruppo Finmare, rimasero 
comunque sotto il controllo dello Stato, passando nelle mani della 
Società Fintecna, azienda direttamente controllata dal Ministero 
dell’Economia e delle Finanze. 
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Alla società Fintecna fu affidato, sin dalla sua costituzione, il compito 
di traghettare la compagnia marittima alla privatizzazione. Fintecna, 
per l’appunto fu costituita il 16 luglio 1993, con il compito di 
ristrutturare le attività dei settori delle costruzioni, dell'ingegneria 
civile e impiantistica facenti capo all'IRI. 
Avviò la propria attività durante il piano di ristrutturazione dei settori 
delle costruzioni, dell'ingegneria civile e dell'impiantistica facenti 
capo al Gruppo IRI, attivato con la liquidazione dell'Iritecna SpA. 
Fintecna detenne l’85 per cento delle azioni Tirrenia fino al 2004, 
quando anche il restante 15 per cento posseduto da Mediobanca49, 
passò al gruppo Fintecna per l’esecuzione di accordi precedentemente 
stipulati.  
Mediobanca cedette la propria partecipazione a Fintecna per un 
controvalore di 41,8 milioni di euro, conseguendo una plusvalenza di 






Nel novembre del 2004 avvenne l’incorporazione, da parte della 
società Tirrenia, della società Adriatica che confluì totalmente in 
Tirrenia e si formò il Gruppo Tirrenia con l’assetto giuridico di società 
per azioni; l'Adriatica ne divenne una divisione, con una flotta di due 
traghetti tradizionali, Domiziana e Flaminia, due Ro-Ro Espresso 
Ravenna ed Espresso Catania e un traghetto veloce Isola di Capraia.  
Inoltre il Gruppo Tirrenia comprendeva anche tutte le società 
cabotiere regionali quali la Siremar, Caremar, Toremar e Saremar. 
Il 3 novembre 2009 con un accordo tra il ministro dei trasporti Altero 
Matteoli e le regioni interessate, le società regionali marittime prima 
sotto il controllo del Gruppo Tirrenia passarono, sotto la proprietà e 
gestione delle regioni. Caremar passò alla regione Campania, Saremar 
alla regione Sardegna e Toremar alla regione Toscana. 
Quindi dalla fine del 2009 il Gruppo Tirrenia rimase costituito, oltre 
che dalla capogruppo Tirrenia di Navigazione, dalla Divisione 
Adriatica e dalla Siremar, per un percorso volto alla privatizzazione 
che però confluì in uno mero fallimento della procedura e del Gruppo. 
 
 
2.2.1 La flotta e l’attività commerciale  
 
Il Gruppo Tirrenia in passato e più specificatamente fino ai primi anni 
‘80, era riconosciuto come uno dei maggiori operatori italiani del 
settore del cabotaggio, in quanto, svolgeva un ruolo “importante” per 
l’economia del Paese, attraverso l’esercizio del servizio pubblico di 
collegamento con le isole maggiori e minori. 
E’, infatti, da considerare come l’Italia, con una popolazione di circa 
6,7 milioni di residenti nelle sole isole maggiori, sia il paese europeo 
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con il più alto numero di abitanti in aree del territorio nazionale 
separate dal mare, sicché la flotta cabotiera costituisce parte essenziale 
del sistema nazionale dei trasporti. 
Da sempre il Core Business, dapprima del gruppo Finmare, dopo del 
gruppo Tirrenia era quello di offrire servizi di trasporto merci, 
soprattutto di automezzi commerciali, e di passeggeri tra i porti 
nazionali, continentali, insulari e tra questi ed altri scali del 
mediterraneo favorendo e agevolando i collegamenti tra alcuni alle 
isole facente parte degli arcipelaghi della Sicilia, Sardegna e 
Campania. 
Negli anni ’60, inizio del boom turistico, la flotta della compagnia 
Tirrenia era costituita da navi-passeggeri costruite nell'immediato 
dopoguerra, con le quali svolgeva con grossi problemi, i collegamenti 
con le isole maggiori e con il nord Africa. 
Con la crescita dei traffici interni, Tirrenia si trovò, alla fine degli anni 
’60, maggiormente impiegata nelle rotte tra continente e Sardegna, ma 
soffrendo anche qui di un enorme ritardo sull’adeguamento della flotta 
dovuta molto a lentezze burocratiche del Governo e ad un repentino 
cambiamento della società italiana. 
Le prime navi-passeggeri utilizzate furono: la Campania Felix, la 
Sicilia, la Calabria, la Lazio, la Città di Napoli, la Città di Nuoro, 
Arborea, la Caralis e la Torres; che sostenerono i servizi di Preminente 
Interesse Nazionale.  
La maggior parte di queste unità erano predisposte per il solo trasporto 
di passeggeri, solo alcune adeguate al trasporto di autoveicoli. 
Nei primi anni '70 con la forte crescita economica e turistica delle 
isole, la compagnia di navigazione si trovò nuovamente impreparata a 
soddisfare le esigenze di trasporto. La flotta era composta da navi, che 
se pur relativamente recenti, non erano in grado di avere spazi 
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sufficienti per le richieste di passeggeri e di trasporto delle merci, che 
andavano crescendo vertiginosamente in coincidenza di una maggiore 
motorizzazione degli italiani, maggiormente nel periodo estivo con gli 
spostamenti dei vacanzieri e il rientro nelle isole degli emigranti. 
Nel medesimo decennio, quindi, attraverso una commissione fatta alla 
Fincantieri, vennero gradualmente costruite ed inserite nella flotta la 
prima serie di navi-traghetto vere e proprie, denominate “Poeta” per i 
nomi legati alla letteratura italiana. Furono le navi Carducci, Petrarca, 
Leopardi, Manzoni, Pascoli, Boccaccio, Verga e Deledda, otto navi 
gemelle capaci di trasportare fino a mille passeggeri, circa trecento 
autovetture, dotate di cuccette ed inoltre con la capacità di trasportare 
decine di autocarri; servizio quest'ultimo che era fino ad allora 
prerogativa del bservizio traghetti delle Ferrovie dello Stato. Le navi 
entrarono in servizio nello Stretto di Messina e dal 1961 in Sardegna 
sulla tratta Civitavecchia - Golfo Aranci. 
A fine degli anni '70 e inizio anni '80 la flotta si arricchì di sei nuove 
navitraghetto, queste ultime, più grandi delle poeta, denominate 
“Strade consolari romane” per via dei nomi di strade dell'antica Roma, 
ognuna poteva trasportare 1400 passeggeri e 400 autovetture. 
Queste unità presero il posto delle oramai divenute vetuste navi degli 
anni '50 e '60, le quali potevano imbarcare automobili e merci tramite 
le gru poste sui ponti.  
Ma il boom turistico non conosceva soste, e i nei mesi estivi si 
presentavano i medesimi problemi.  
Tirrenia si trovò a fronteggiare il traffico estivo con la Sardegna, con 
l'ausilio di navi mercantili che affiancavano le navi passeggeri per 
aumentare la capacità di trasporto delle autovetture, e garantire 
nonostante il grande flusso turistico della stagione estiva il traffico 
commerciale. 
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La Tirrenia si presentava come una compagnia che da una parte 
godeva di una flotta moderna ma dall'altra parte caratterizzata da una 
inarrestabile richiesta di trasporto che da lì a poco era destinato a 
raddoppiare. La compagnia di navigazione, acquistò delle unità cargo 
dalle altre società del gruppo Finmare. 
Si trattò di tre navi “Ro-Ro”: la Staffetta Jonica, la Staffetta 
Mediterranea e la Staffetta Ligure che vennero trasformate per adibirle 
anche al trasporto passeggeri diventando “Navi Sociali” con i nomi di 
Arborea, Torres e Caralis dalla capacità di 1.300 passeggeri e 400 
automobili. 
Anche le tre navi-cargo, Apulia, Torre del Greco e Adria diventarono 
Capo Carbonara, Capo Sandalo e Capo Spartivento con la capacità di 
1.500 passeggeri.  
Anche le Navi-Strada dopo solo sei sette anni di vita furono oggetto di 
trasformazione, vennero allungate e alzate di un ponte portando la 
capacità passeggeri da 1.300 a 2.000 e quella auto da 400 a 610, 
mentre cinque delle otto Navi-Poeta vennero alzate di tre ponti 
aumentando la capacità alberghiera da 1.000 a 1.300 passeggeri.  
Nei primi anni '90 tre delle sei navi-strada: Aurelia, Clodia e 
Nomentana tornarono nuovamente ad essere modificate furono alzate 
di ulteriori due ponti, denominandole Strade Trasformate. 
Alle “jumboizzazioni” delle navi seguirono però non poche 
polemiche, le navi appesantite da allungamenti e sovrastrutture 
persero molto della loro qualità nautiche perdendo di velocità ma 
anche di stabilità, rendendole spesso inadatte ad affrontare lunghe 
traversate, inoltre gli elevati costi per i lavori avrebbero permesso la 
costruzione di navi nuove e più adeguate. 
Gli anni '90 furono però caratterizzati dall'entrata in servizio di una 
nuova generazione di traghetti, le Unità Veloci: navi che dovevano 
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rivoluzionare l'intero trasporto marittimo ed invece che 
successivamente si rivelarono un vero spreco di risorse finanziare per 
la loro inutilizzabilità. 
Infatti nel 1993 costruito nei cantieri Navali Rodriquez di Messina 
entra in servizio Guizzo, traghetto che poteva trasportare 500 
passeggeri e 120 auto alla doppia quasi tripla velocità degli altri grandi 
traghetti della flotta. 
L'anno seguente al Guizzo fu affiancato il gemello Scatto. Queste 
unità superveloci si dimostrarono da subito inadatte al servizio, perché 
troppo piccole e leggere e con un assetto a pelo d'acqua che non le 
rese idonee ad affrontare il mare aperto in condizioni di mare mosso, 
quindi utilizzabili solo per pochi giorni l'anno.  
Si decise quindi per avere sì navi superveloci ma più capienti e stabili 
anche con condizioni meteo marine avverse. Tra il 1998 e il 1999 
entrarono in servizio quattro nuove navi superveloci, costruite alla 
Fincantieri di Riva Trigoso e furono le navi: Aries, Taurus, Capricorn 
e Scorpio, dalla capacità di 1.800 passeggeri e circa 500 autovetture 
che potevano viaggiare ad oltre 40 nodi.  
Le navi avendo una velocità pari al doppio di un normale traghetto 
poterono raddoppiare il numero di corse nella tratta servita.  
Ma presto anche queste unità mostrarono i loro limiti, infatti gli 
elevati consumi di carburante, circa 290 kg di gasolio al minuto, dieci 
volte superiore ad un traghetto tradizionale di simili capacità e un 
continuo lievitamento del costo del petrolio rese più conveniente 
tenere le navi superveloci ferme. Rilegate ad un ruolo di supplenti 










La figura illustra, una delle sei navi in disuso, ancorata al porto di 
Napoli, cui il Gruppo a tutt’oggi continua ancora a supportarne le 
spese di manutenzione e del personale adibito al controllo e tutela 
dell’imbarcazione. 
In questa fase la Tirrenia si trovò da una parte mezzi navali 
superveloci moderni ma inutilizzabili, traghetti tradizionali sempre più 
obsoleti e dall’altra parte una concorrenza crescente e agguerrita con 
navi-traghetto di nuova generazione, i cruise ferries, unità di grande 
capacità sommata ad una velocità superiore e livelli di comfort per i 
passeggeri molto simili a quelli delle navi da crociera. 
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Iniziò così il tentativo, fallito, da parte dello Stato di adattare una 
nuova strategia quella di doversi adeguare alla concorrenza privata. 
Dal 1999 al 2005 entreranno nella flotta Tirrenia sette nuovi mezzi 
simili a quelli della concorrenza, che andarano gradualmente a 
sostituire i vecchi traghetti, le unità gemelle Vincenzo Florio e 
Raffaele Rubattino, unità con grande capacità merci da destinare alle 
rotte con la Sicilia e tre supertraghetti le unità Bithia, Janas e Athara 
con una velocità di 30 nodi e infine le gemelle Nuraghes e Sharden 
simili alle precedenti con una maggiore capacità merci in grado di 
trasportare 3.000 passeggeri.  
Ma non tutte le vecchie unità vennero rimpiazzate. Infatti l'incerta 
situazione dell'azienda, dovuta ad una futura privatizzazione, ne 
bloccò momentaneamente il piano industriale. 
Alcune delle vecchie navi sono state oggetto di restyling e sono a 
tutt’oggi utilizzate nelle rotte più lunghe e meno remunerative, 
creando non poche proteste da parte di passeggeri, imprese industriali 
e in particolar modo della regione Sardegna, che più di tutte dipende 
economicamente dal trasporto marittimo. 
Dal punto di vista dei passeggeri, a bordo di tutte le navi traghetto 
della Tirrenia sono possibili quattro tipi di sistemazioni divisi per 
tipologia e fascia tariffaria.  
Vi è il Passaggio ponte, o passaggio semplice, voluta fortemente dagli 
organi governativi ai fini di mantenimento di una fascia tariffaria 
bassa per agevolare la continuità territoriale. Permettendo al 
passeggero di soggiornare liberamente in tutti i locali comuni della 
nave senza usufruire di una sistemazione predefinita. Seguono: la 
Poltrona, il Posto letto, e la Cabina. 
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Al 31 agosto 2010 la flotta del gruppo è composta da 18 traghetti 
operanti più 5 in disarmo e ancorati nei porti di Napoli, Cagliari e 
Genova di cui l’età media della è di diciassette anni. 
Il Gruppo Tirrenia S.p.A. dal 12 agosto è in amministrazione 
straordinaria e in procinto di essere privatizzata, ma continua a 
svolgere la propria attività effettuando le tratte: Napoli-Palermo, 
Genova–Porto Torres, Genova–Olbia–Arbatax, Napoli–Cagliari, 
Cagliari-Palermo, Cagliari- Trapani, Civitavecchia–Cagliari-Arbatax, 
Civitavecchia–Olbia e Termoli- Tremiti. Per quello che riguarda il 
trasporto merci vengono a tutt’oggi effettuate: Napoli–Cagliari, 
Livorno–Cagliari, Genova–Cagliari ed infine Ravenna–Catania. 
Per quello che riguarda la divisione Adriatica, effettua sia i 
collegamenti con l’Albania in accordo con Adria Ferries adempiendo 
alla tratta Bari– Durazzo, sia delle tratte con le isole tremiti 
effettuando Termoli-Isola di Capraia. 
Il Gruppo assicura anche i collegamenti con la Tunisia che vengono 
offerti in collaborazione con la compagnia Tunisienne de Navigation 
ed effettuano tutte le settimane partenze da Genova verso Tunisi. 
Per quanto riguarda l’unica compagnia regionale rimasta nel gruppo 
Tirrenia, la Siremar, effettua le tratte volte ad assicurare i collegamenti 
di “pubblica utilità”; tra i quali: quelli da Milazzo per le isole Eolie; da 
Trapani verso le Egadi e l’isola di Pantelleria; da Palermo per Ustica, 










2.2.2 La crisi 
 
Le problematiche legate al Gruppo Tirrenia erano molteplici, ma tutte 
legate e riconducibili ad una gestione economico-aziendale non 
congeniale, che negli ultimi quindici anni di fronte ad una crescente 
situazione di crisi del gruppo non è mai intervenuta concretamente 
ristrutturando e riequilibrando la posizione debitoria e l’attività 
rispetto alle trasformazioni richieste ed inflitte dal mercato. 
Tirrenia di Navigazione S.p.A. rappresentava il tipico esempio di 
impresa a partecipazione statale, caratterizzata da un’amministrazione 
che progressivamente è entrata nella logica cosiddetta dei “carrozzoni 
di Stato”, secondo cui non è importante una corretta gestione 
aziendale, in quanto c’è lo Stato, che con i soldi dei contribuenti, 
ripiana tutto, soprattutto quando l’impresa è destinata ad offrire un 
servizio “pubblica utilità” come nel caso in esame. 
L’eccessivo livello d’indebitamento ed il non perseguimento del 
principio di economicità del gruppo di cabotaggio pubblico, è 
possibile constatarlo sin dai risultati registrati nelle relazioni della 
Corte dei Conti riguardanti gli anni ’95-’98. 
Dall’esame dei vari aggregati di bilancio e calcolo degli indici quali: 
indice di liquidità primario, indice di elasticità di gestione, indice di 
indebitamento, indice di autonomia finanziaria, indice di 
indebitamento corrente e indice d’indebitamento permanente, emerge, 
che sin da allora il gruppo era caratterizzato da una persistente carenza 
di liquidità ed una già non rassicurante tendenza all’indebitamento. 
Ed inoltre tali informazioni sono confermate, dall’andamento 
crescente dell’indice di indebitamento, dove tale incremento è sintomo 
di una sempre più ridotta autonomia finanziaria e la sostanziale 
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stabilità dell’indice di elasticità della gestione denotava un’accentuata 
rigidità del capitale investito. 
 
1) Attività correnti/ Passività correnti Capacità della Società di pagare 
i debiti a breve utilizzando 
le disponibilità liquide ed il rimborso dei crediti a breve termine 
2) Attività correnti/ totale attivo*(capitale investito) Capacità di 
adeguamento alle mutevoli 
condizioni economiche 
3) (Passività correnti Passività consolidate) / Totale passivo* (Capitale 
finanziario) Grado di 
indebitamento raggiunto 
4) Patrimonio netto/ Capitale finanziario Rappresenta quanta parte dei 
mezzi investiti viene dacapitale proprio e quanto da capitale di terzi 
5) Passività correnti / capitale finanziario 
6) Passività consolidate /capitale finanziario 
 
Quindi, problemi legati alla struttura finanziaria del gruppo, 
sussistevano sin dai primi anni novanta ma non furono mai presi in 
considerazione dal consiglio di amministrazione. 
ANNO 1995 1996 1997 1998 1999 
1)INDICE DI LIQUIDITA’ PRIMARIO 0,66 0,37 0,37 0,35 0,41 
2)INDICE DI ELASTICITA’ DI GESTIONE 0,13 0,13 0,13 0,17 0,15 
3)INDICE DI INDEBITAMENTO 0,80 0,82 0,85 0,88 0,82 
4)INDICE DI AUTONOMIA FINANZIARIA 0,20 0,18 0,15 0,12 0,18 
5)INDICE DI INDEBITAMENTO CORRENTE 0,20 0,35 0,35 0,49 0,38 
6)INDICE DI INDEBITAMENTO PERMANENTE 0,60 0,47 0,51 0,39 0,44 
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Si iniziò a parlare in sede di governo di un’eventuale privatizzazione 
del Gruppo Tirrenia, sin dal 2000, come unica possibilità per salvare 
la compagnia, ma dall’idea all’iniziativa vera e propria di vendita 
passarono nove anni, in quanto solo a dicembre del 2009 Fintecna 
promulgò il bando di compravendita del Gruppo quando ormai la 






2.3 La privatizzazione del Gruppo Tirrenia 
 
Le sollecitazioni e le spinte per un’eventuale privatizzazione di 
Tirrenia giunsero già dalla fine del 2008 dall’Unione Europea che in 
qualche modo costrinse il governo italiano ad avviare tale procedura 
della compagnia, per evitare l’erogazione di ulteriori convenzioni per 
una società che ormai non era in grado di produrre risultati adeguati.  
Fu infatti proprio l’Unione Europea, che fissò il 30 settembre 2010 
come data prevista per la conclusione della privatizzazione, 
prevedendo pesanti sanzioni per l’Italia in caso di ritardi nella 
procedura. 
Quindi dal 2009, il governo tracciò il percorso verso la privatizzazione 
del gruppo Tirrenia con la legge n. 166/2009. 
L’art. 19-ter della legge 166/2009 fissava i passaggi fondamentali per 
giungere entro il 30 settembre del 2010 al completamento del processo 
di privatizzazione del Gruppo. 
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Il processo si avviò con la cessione gratuita, delle compagnie regionali 
Caremar, Saremar, Toremar alle Regioni, competenti dall’1 gennaio 
2010 dei servizi di cabotaggio nell’ambito dei rispettivi territori, delle 
società marittime regionali.  
L’unica Regione che rifiutò questa offerta, era la Sicilia, il cui 
assessore al ramo Giovambattista Bufardeci riteneva poco chiaro il 
livello dei debiti della compagnia Siremar e preoccupato dal fatto che i 
contributi statali venissero ridotti. 
La legge 166/2009, oltre alla cessione delle compagnie 
regionali,prevedeva: 
 
 La proroga sino al 30 settembre del 2010 delle convenzioni di 
servizio pubblico in atto vigenti, convenzioni ventennali 
stipulate nel 1989; 
 
 L’approvazione da parte delle competenti amministrazioni 
statali degli schemi di nuova convenzione con Tirrenia e 
Siremar; 
 
 La pubblicazione (ad iniziativa dello Stato e, per esso, di 
Fintecna) dei bandi di gara per la privatizzazione di Tirrenia e 
Siremar. 
 
Come precedentemente detto, il primo passo verso la privatizzazione è 
avvenuto nel 2009, con la cessione gratuita delle compagnie regionali 
Caremar, Saremar e Toremar alle Regioni. 
Le società ex Tirrenia avrebbero dovuto essere privatizzate entro 
settembre 2010, tuttavia, l’unica ad aver concluso il processo di 
privatizzazione fino ad ora è la Toremar, acquisita dalla Moby di 
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Vincenzo Onorato che, nel 2011 vinse il bando di gara emesso dalla 
Regione Toscana. Prima di entrare nello specifico riguardo a tale 
acquisizione, ritengo opportuno definire la situazione delle altre 




2.3.1 Caremar  
 
La Campania Regionale Marittima (anche indicata come CAREMAR) 
è una compagnia di navigazione che si occupa di trasporti marittimi di 
persone e merci tra la terraferma, e le isole del golfo di Napoli . Fino 
al 31 maggio 2011 si occupava anche di quelli per le Isole Ponziane, 
prima che il ramo d'azienda venisse ceduto alla 
neocostituita Laziomar. 
Caremar è nata il 5 novembre 1975 a Napoli. 
Il 3 novembre 2009 il ministro dei trasporti Altero Matteoli assieme al 
presidente della Regione Campania Antonio Bassolino hanno firmato 
l'accordo per il passaggio della società di navigazione dallo Stato, 
controllata tramite Tirrenia, direttamente alla regione, fino a quando 
non verrà ceduta interamente a privati. 
Dopo quattro anni si pensa che questo momento sia quasi giunto 
infatti, secondo alcune indiscrezioni, l’esito della gara per la cessione 
della compagnia marittima regionale ex Tirrenia sarebbe stata definita 
e vinta dalla cordata formata da Snav e Rifim.  
La prima facente capo al gruppo MSC di Gianluigi Aponte, la seconda 
controllata dalle famiglie di armatori partenopei Rizzo e D’Abundo. 
La gara si è basata su un doppio oggetto: offerta al rialzo sul valore 
della società, fissato a 6 milioni di euro, e offerta al ribasso sui 
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contributi statali (19,7 milioni di euro l’anno) previsti per gli obblighi 
di servizio pubblico a cui Caremar sarà tenuta.  
L’accoppiata vincitrice ha offerto 6 milioni per la compagnia, 
portando a 10,7 milioni di euro annui le sovvenzioni, mentre le altre 
due cordate in gara, quella composta dalla TTT Lines della famiglia 
Tomasos, e quella formata da Alilauro-Gruson, guidata da Salvatore 
Lauro, avevano offerto rispettivamente per società e contributi 6,1 e 
14,9 e 6,6 e 13,3 milioni di euro. In attesa della definizione e 
l’ufficializzazione degli esiti Snav e Rifim rilevano così la flotta di 
Caremar, composta da 4 motonavi tradizionali, 2 traghetti-veloci, 1 
aliscafo, 1 catamarano, 1 unità veloce, per una capacità di trasporto 
giornaliera di oltre 4.800 passeggeri e circa 300 veicoli nei 7 porti del 
Golfo di Napoli. La nuova proprietà che, per garantire il servizio 
pubblico, riceverà le sovvenzioni per i prossimi 9 anni, rileverà anche 
tutto il personale della compagnia, composto da 198 marittimi e 15 
amministrativi. A ció devono aggiungersi i rischi, ancora pendenti 
secondo alcuni osservatori vicini alla procedura di privatizzazione, 
derivanti dall’indagine della Commissione Europea sulla dismissione 
del gruppo Tirrenia Ovvero della restituzione dei presunti aiuti di 
Stato ricevuti S2S n.10/2013 e dal provvedimento dell’Antitrust 
relativo ad un prestito della Regione alla compagnia l’S2S n.50/2012.  
Al momento l’unica reazione ufficiale è stata una nota della Filt Cgil 
regionale, che si è detta preoccupata perché la gara al “ribasso di circa 
il 50% comporterebbe una riduzione sensibile dei servizi e 
dell’occupazione”. Il sindacato ha pertanto proclamato lo stato 
d’agitazione e chiesto un incontro ai vertici della Giunta regionale per 
“verificare la congruità dell’offerta per l’acquisto di Caremar”. 
 Inoltre, tutto fa pensare che l’accoppiata Aponte – D’Abundo 
potrebbe metter le mani anche su Laziomar, ex costola di Caremar 
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passata alla Regione Lazio. L’unica offerta presentata, sulla cui 
congruità si dovrà pronunciare la Regione, è arrivata infatti da 
Compagnia Laziale di Navigazione, compagine formata da Snav e 
Medmar col 33% del capitale ciascuna. La quota restante è suddivisa 
equamente fra Alilauro, Alilauro Gruson e Alicost, tutte società 





Saremar (acronimo di Sardegna Regionale Marittima), è una società di 
navigazione che dispone di una flotta di sette traghetti con la quale 
collega, in regime di continuità territoriale, le isole minori 
della Sardegna come La Maddalena e l'isola di San Pietro. Inoltre, 
collega la Sardegna con la Corsica sulla rotta Santa Teresa di Gallura -
 Bonifacio. 
La Saremar è nata il 27 marzo 1987 a Cagliari dalla cessione aziendale 
del ramo regionale di Tirrenia di Navigazione rimanendo sempre sotto 
il controllo pubblico di Finmare.  
È poi tornata nuovamente a far parte di Tirrenia dopo 10 anni, come 
società del gruppo.  
Il 3 novembre 2009  il ministro dei trasporti Altero Matteoli assieme 
al presidente della Regione Sardegna Ugo Cappellacci hanno firmato 
l'accordo per il passaggio della società di navigazione dal controllo 
dello Stato, tramite Tirrenia, direttamente alla regione Sardegna che 
nel 2011  possedeva il 100% dell'azionariato. 
La questione riguardante la privatizzazione è tutt’ora aperta. 
La Conferenza delle Regioni e delle Province autonome, presieduta da 
Vasco Errani, nella riunione del 13 giugno 2013 ha approvato 
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un documento con cui, su richiesta di Campania, Lazio e Sardegna, si 
chiede una proroga alla procedura di privatizzazione delle società 




2.3.3 Tirrenia e Siremar 
 
Il 23 dicembre 2009 Fintecna S.p.A., avviò la procedura per la 
cessione dell'intero capitale sociale di Tirrenia, comprensiva della 
controllata Siremar, mediante invito a manifestare interesse 
all'acquisto di 108.360 azioni rappresentanti l'intero capitale sociale di 
Tirrenia di Navigazione S.p.A. . 
Il bando scadette alle ore 12 del 19 febbraio 2010. Nel bando di gara 
parteciparono, inizialmente sedici società, tra cui Snav, con a capo a 
Gianluigi Aponte, Grandi Navi Veloci, Grimaldi Lines, Moby Lines, 
dell'armatore Vincenzo Onorato, Ustica Lines, Corsica Ferries, di 
proprietà dell'armatore corso Pascal Lotà, e la cordata Mediterranea 
Holding . 
La Mediterranea Holding consisteva in una società, appositamente 
costituita per l’acquisto del gruppo Tirrenia, era composta dalla 
Regione Sicilia per il 37%, dalla Ttt Lines per il 30,5%, dal gruppo 
Lauro per il 18,5%, da Isolemar per l’8%, da Nicola Coccia per il 3% 
e dalle famiglie Busi-Ferruzzi proprietaria della Sibeg srl, 
imbottigliatore della Coca-Cola per la Sicilia per il 3%. 
L’offerta per poter acquistare il gruppo era stata inizialmente di 10 
milioni, successivamente saliti a 25 milioni.  
Alla cifra, simbolica, andava sommata la decisione di farsi carico di 
tutti i debiti diretti che ammontavano, secondo quanto indicato dalla 
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Corte dei Conti al 2009, a 554 milioni, considerando i 657 milioni di 
debiti complessivi della società, in prevalenza verso il sistema 
bancario, e i crediti per 103 milioni. 
Fu questa la questione decisiva per l’impegno dei privati, nel piano di 
rientro, infatti, erano compresi i contributi statali, nella misura di 72,6 
milioni l’anno (per 8 anni) a Tirrenia, e di 55,7 milioni l’anno (per 12 
anni) a Siremar. 
Progressivamente tutte le altre offerte, vennero escluse o si auto 
esclusero, per cui, alla fine di luglio 2010, sembrava risolto con 
l’acquisto da parte di Mediterranea holding tanto che il ministro delle 
Infrastrutture e trasporti, Altero Matteoli, annunciò che il contratto 
sarebbe stato firmato il 4 agosto. 
L’offerta della Mediterranea, era corredata da un completo piano 
industriale per la gestione a regime delle linee attualmente esercitate e 
per uno sviluppo dei collegamenti sia nazionali, che internazionali. 
Si superò anche l’obiezione da parte della Ue che, aveva l’impressione 
che si stesse andando verso una finta privatizzazione, dato che 
l’acquirente era una società che ha come azionista di riferimento 
un’amministrazione pubblica, attraverso la dichiarazione del 
Presidente della Regione Sicilia Lombardo che aveva assicurato che la 
Regione intendeva ridimensionare nel tempo la propria partecipazione 
lasciando spazio a privati, anche stranieri, e con interessi nel 
Mediterraneo. 
Si profilava comunque, il rischio che, una volta fallita la trattativa, alla 
scadenza delle convenzioni statali, sarebbe stato fatto l’impossibile per 
mantenere il servizio pubblico, con la conseguenza di mettere a gara le 
singole rotte: si sarebbe cioè realizzato lo “spezzatino” del Gruppo 
Tirrenia. 
Nel giorno della stipula del contratto, il 4 di agosto, saltò tutto in aria.  
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La Fintecna comunicò: “non essendo intervenuta la sottoscrizione del 
contratto da parte di Mediterranea Holding, convocata all’uopo in data 
odierna, venne conseguentemente dichiarata la chiusura senza esito 
della procedura di dismissione”. 
Da parte sua, Mediterranea Holding, dichiarò che avrebbe acquistato 
solo se il sistema bancario avesse accettato il subentro. In caso 
contrario, non se ne sarebbe fatto nulla.  
Il contratto presentato da Fintecna invece riformulava la clausola e 
impegnava comunque Mediterranea all’acquisto, anche in caso di no 
delle banche. 
Secondo Mediterranea il documento era stato sottoposto alla sua 
attenzione solo alle 14 del giorno precedente, per cui era stato chiesto 
uno slittamento per raggiungere un accordo con le banche creditrici di 
Tirrenia. 
Fintecna, in altri termini, avrebbe preteso l’impegno, da parte di 
Mediterranea, a farsi carico di perdite per un ammontare non noto e, 
addirittura, l’impegno a stipulare la compravendita azionaria prima 
della definizione degli accordi con le banche creditrici. 
L’accordo è quindi naufragato, anche se Mediterranea, dopo aver 
consultato tutti i soci e contattato le banche più esposte, aveva 
dichiarato per iscritto di essere pronta, nonostante tutto, a firmare il 
contratto consegnando anche la prevista fideiussione. 
Fallita la contrattazione, ma soprattutto fallita la modalità e ravvicinati 
i tempi in cui Tirrenia doveva essere privatizzata, il 12 agosto 2010 
venne formalizzato dal tribunale di Roma lo "stato di insolvenza". 
La sentenza di dichiarazione dell’insolvenza, ammetteva che Tirrenia 
navigava ormai in una situazione di "Grave e irreversibile stato di crisi 
finanziaria” dove determinante era l’attuale e assoluta illiquidità della 
 107 
società e la conseguente impossibilità, per la stessa, di fare fronte alle 
obbligazioni, già scadute e, in più, alle obbligazioni a scadere.  
Seguì la nomina del commissario straordinario della società Giancarlo 
D'Andrea il quale diede inizio alla procedura di amministrazione 
straordinaria prevista della legge Marzano. 
Molto brevemente, l'amministrazione straordinaria delle grandi 
imprese, in stato di insolvenza è una procedura concorsuale, introdotta 
nel 1979 dalla legge Prodi e regolata dal d.lgs. 270/99. Essa ha una 
finalità conservativa del patrimonio dell'impresa, al contrario delle 
altre procedure concorsuali come il fallimento e la liquidazione coatta 
amministrativa, che hanno invece finalità strettamente liquidative. 
Essa infatti mira al recupero e al risanamento delle grandi imprese che 
versano in uno stato di insolvenza, per evitare la dispersione del 
patrimonio aziendale e la perdita di un gran numero di posti di lavoro. 
La procedura può essere applicata alle imprese, anche individuali, 
soggette a fallimento; l'imprenditore deve presentare richiesta di 
ammissione al Ministero dello Sviluppo Economico. Sono dunque 
esclusi gli imprenditori non commerciali, i piccoli imprenditori e gli 
enti pubblici,ex art. 1 l.f. 
Le imprese commerciali possono essere ammesse alla procedura di 
amministrazione straordinaria se: 
 sono in stato di insolvenza; 
 
 hanno un numero di dipendenti non inferiore a 200; 
 
 hanno un indebitamento complessivo pari ad almeno i 2/3 tanto 
del totale dell'attivo dello stato patrimoniale che dei 




Se ricorrono tali presupposti, il tribunale, invece che dichiarare con 
sentenza il fallimento, deve pronunciare una sentenza dichiarativa 
dello stato di insolvenza. Tale sentenza nomina uno o tre commissari 
giudiziali e apre la fase preliminare.  
La sentenza che dichiara lo stato di insolvenza produce gli stessi 
effetti della sentenza di fallimento. 
Nella fase preliminare si accerta che esistano per l'impresa "concrete 
prospettive di recupero dell'equilibrio economico". 
Solo ed esclusivamente in caso di giudizio positivo, il procedimento 
potrà continuare, ammettendo l'impresa alla procedura di 
amministrazione straordinaria.  
In caso contrario, infatti, il tribunale pronuncerà il fallimento allorché 
ne ricorrano i presupposti. 
Il compito di verificare la sussistenza di tali condizioni è affidato al 
commissario giudiziale che deve, entro 30 giorni dalla dichiarazione 
dello stato di insolvenza, depositare una relazione che esponga le 
cause dell'insolvenza e che esprima una valutazione motivata circa 
l'esistenza di concrete prospettive di recupero dell'equilibrio 
economico delle attività imprenditoriali. 
Tale risultato deve potersi realizzare, in via alternativa tramite la 
cessione dei complessi aziendali, sulla base di un programma di 
prosecuzione dell'esercizio dell'impresa di durata non superiore ad un 
anno, oppure tramite la ristrutturazione economica e finanziaria 
dell'impresa, sulla base di un programma di risanamento di durata non 
superiore a due anni . 
Il tribunale, entro trenta giorni dal deposito della relazione, tenuto 
conto del parere e delle osservazioni depositati, nonché degli ulteriori 
accertamenti eventualmente disposti, dichiara con decreto motivato 
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l'apertura della procedura di amministrazione straordinaria. In caso 
contrario, dichiara con decreto motivato il fallimento. 
Entro cinque giorni dalla comunicazione del decreto che dichiara 
aperta la procedura, il Ministero delle Attività Produttive nomina con 
decreto uno o tre commissari straordinari, che prendono il posto del 
commissario o dei commissari giudiziali nominati per la fase 
preliminare. Il ministro nomina inoltre un comitato di sorveglianza, 
che esprime il parere sugli atti del commissario nei casi previsti dalla 
legge e in ogni altro caso in cui il Ministero dell'industria lo ritiene 
opportuno. 
Il commissario straordinario ha la gestione dell'impresa e 
l'amministrazione dei beni dell'impresa; egli deve scegliere una delle 
seguenti strategie di risanamento: un programma di cessione dei beni 
aziendali oppure un programma di ristrutturazione e deve, dopo 
l'autorizzazione dal Ministero delle Attività Produttive, attuarlo. 
Il programma deve indicare: le attività imprenditoriali destinate alla 
prosecuzione e quelle da dismettere; il piano per la eventuale 
liquidazione dei beni non funzionali all'esercizio dell'impresa;le 
previsioni economiche e finanziarie connesse alla prosecuzione 
dell'esercizio dell'impresa; i modi della copertura del fabbisogno 
finanziario, con specificazione dei finanziamenti o delle altre 
agevolazioni pubbliche di cui è prevista l'utilizzazione. 
Se è adottato l'indirizzo della cessione dei complessi aziendali, il 
programma deve altresì indicare le modalità della cessione, 
segnalando le offerte pervenute o acquisite, nonché le previsioni in 
ordine alla soddisfazione dei creditori. 
Se è adottato l'indirizzo della ristrutturazione dell'impresa, il 
programma deve indicare, inoltre, le eventuali previsioni di 
ricapitalizzazione dell'impresa e di mutamento degli assetti 
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imprenditoriali, nonché i tempi e le modalità di soddisfazione dei 
creditori, anche sulla base di piani di modifica convenzionale delle 
scadenze dei debiti o di definizione mediante concordato. 
Il commissario può proporre azioni revocatorie fallimentari soltanto se 
è stata autorizzata l'esecuzione di un programma di cessione dei 
complessi aziendali. 
La procedura di amministrazione straordinaria cessa nei casi in cui: 
 
 il tribunale ne dispone con decreto la conversione in fallimento;  
 
 qualora, in qualsiasi momento nel corso della procedura di 
amministrazione straordinaria, risulta che la stessa non può 
essere utilmente proseguita; 
 
 quando, essendo stato autorizzato un programma di cessione dei 
complessi aziendali, tale cessione non sia ancora avvenuta, in 
tutto o in parte, alla scadenza del programma; 
 quando, essendo stato autorizzato un programma di 
ristrutturazione, l'imprenditore non abbia recuperato la capacità 
di soddisfare regolarmente le proprie obbligazioni alla scadenza 
del programma; 
 
 la procedura di amministrazione straordinaria si chiude se, nei 
termini previsti dalla sentenza dichiarativa dello stato di 
insolvenza, non sono state proposte domande di ammissione al 
passivo e se, anche prima del termine di scadenza del 
programma, l'imprenditore insolvente ha recuperato la capacità 
di soddisfare regolarmente le proprie obbligazioni, con il 
passaggio in giudicato della sentenza che approva il concordato. 
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 Se è stato autorizzato un programma di cessione dei complessi 
aziendali, la procedura di amministrazione straordinaria si 
chiude altresì: quando, anche prima che sia compiuta la 
ripartizione finale dell'attivo, le ripartizioni ai creditori 
raggiungono l'intero ammontare dei crediti ammessi, o questi 
sono in altro modo estinti e sono pagati i compensi agli organi 
della procedura e le relative spese; quando è compiuta la 
ripartizione finale dell'attivo. 
 
Nel caso del Gruppo Tirrenia, la società è stata ammessa alla 
procedura di amministrazione straordinaria, per tutelare i dipendenti e 
per poter effettuare una “ripulitura” della gestione dei costi al fine di 
renderla quanto più appetibile ai privati una volta rielaborato il bando 
di vendita e quindi la privatizzazione del gruppo. 
Molte le ipotesi elaborate riguardo ai seguenti passi successivi 
all’ammissione alla procedura di amministrazione straordinaria di 
Tirrenia; come ad esempio la possibilità che venisse riproposto lo 
“schema Alitalia”, con la presenza di una “bad company” da un lato in 
cui far confluire i debiti dovuti ad una cinquantina di banche e la 
“good company” dall’altro con quello che si intende vendere. Con il 
ricavato dell’operazione si dovrebbero poi saldare i debiti.  
Altra ipotesi era la suddivisione tra Tirrenia e Siremar, il cosiddetto 
“Spezzatino”, ritenuto un passo essenziale per permettere di trovare 
una soluzione alla privatizzazione.  
Molti ritenevano che Tirrenia, pur avendo enormi difficoltà, fosse una 
società che con l’arrivo di capitali privati avrebbe potuto continuare a 
stare sul mercato; Siremar, al contrario, sembrava essere destinata a 
non avere futuro, perché la situazione della società era davvero critica. 
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Di conseguenza , il Governo avrebbe dovuto lasciare quest’ultima 
società al suo destino , preoccupandosi esclusivamente 
dell’assegnazione di sussidi per le tratte di carattere di servizio 
universale.  
È comunque vero che la differenza tra le due compagnie era che, in 
Tirrenia, i contributi erogati incidevano per circa il 25 per cento dei 
ricavi, mentre per Siremar tale percentuale saliva fino al 72 per cento, 
quest’ultima compagnia si poteva sostenere che fosse totalmente 
dipendente dai sussidi dello Stato. 
Intorno a Tirrenia, in tale periodo, iniziarono a muoversi interessi 
privati, anche allettati dai contributi pubblici, dando vita ad una 
situazione di fermento nel mondo degli armatori.  
Si costituì in questi giorni (10 novembre2010), una società ad hoc, da 
tre big del comparto armatoriale italiano (Aponte, Grimaldi e 
Onorato), con quote paritarie, in pole position per l’acquisizione della 
compagnia di navigazione. 
 
Tale ipotesi, però, dovette attendere alcuni importanti passaggi prima 
di arrivare alla decisione finale, ovvero all’aggiudicazione della 
società: dalla gara vera e propria alla scelta della short list da parte del 
commissario straordinario, Giancarlo D’Andrea.  
L’ultima decisione, poi, doveva spettare comunque a Fintecna, unico 
azionista di Tirrenia, insieme al ministro dell’Economia, Giulio 
Tremonti.  
Gli armatori Gianluigi Aponte, Emanuele Grimaldi e Vincenzo 
Onorato, dal canto loro, confermarono di avere intrapreso, nel 
frattempo, un’iniziativa congiunta nell'ambito del processo di 
privatizzazione della Tirrenia.  
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I tre armatori napoletani annunciarono la creazione di una nuova 
società, la “Compagnia italiana di navigazione (cin)” proprio allo 
scopo specifico di rilevare la compagnia marittima in liquidazione, 
avente come amministratore delegato un manager di grande 
esperienza nel settore marittimo, Ettore Morace. 
Il commissario D’Andrea, una volta analizzata la situazione reale in 
cui versava l’azienda, promulgò un nuovo bando per la vendita 
dell’intero Gruppo (quindi prevedendo sia Tirrenia che Siremar) con 
data ultima il 20 ottobre per fare arrivare, nuovamente, le proposte di 
acquisto a Fintecna, società pubblica, controllante di Tirrenia. 
Il  debito a carico del gruppo, nel contempo,  aveva raggiunto una 
quota vicina ai 600 milioni di euro e la liquidità era praticamente 
azzerata, nonostante i miliardi di euro di contributi pubblici, e il totale 
dei dipendenti pari a 1.646. 
Nel mese di Maggio 2011, il ministero dello Sviluppo economico 
autorizzò il commissario di Tirrenia ad accettare l’offerta pervenuta da 
parte della Cin, motivando la scelta con tali parole: “ garantisce la 
prosecuzione del servizio marittimo su tutte le rotte coperte dalle 
convenzioni con il ministero dei Trasporti per continuità territoriale e 
il mantenimento di tutta l’occupazione attualmente impiegata dalla 
Tirrenia (oltre 1300 lavoratori) “. 
Anche  in questo caso, tuttavia, il processo di privatizzazione fu 
soggetto ad ulteriore complicazione, in quanto l'Antitrust Europeo si 
espresse constatando la presenza di un caso di concentrazione e quasi 
monopolio, data l'elevata quota di mercato posseduta dai tre azionisti 
di cin, considerata oltre i limiti consentiti. 
In seguito alle perplessità dell’UE, cin decise di modificare la 
compagine azionaria.  
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La nuova compagine prevedeva tale composizione: 40 % posseduto da 
Vincenzo Onorato ( Moby Lines) , 30% dal fondo Clessidra, 20% dal 
GIP di Luigi Negri e il 10% dall’imprenditore Francesco Izzo. 
Dunque è proprio da qui che prende vita la fase finale di 
privatizzazione della Tirrenia, con l'entrata dei nuovi azionisti sopra 
indicati, ed il passo indietro degli armatori Aponte e Grimaldi, 
modifica che, successivamente, si è rivelata determinante al fine del 
via libera condizionato dell’Autorità Garante Italiana, pervenuto nel 
mese di Luglio 2012. 
In data Giovedì 19 Luglio 2012, intorno alle 18.30 presso la sede 
storica della Tirrenia a Palazzo Caravita di Sirignano, la Cin 
rappresentata dal suo Ceo Ettore Morace incontrò il Commissario 
Straordinario di Tirrenia, Giancarlo D'andrea, i quali formalizzarono, 
dinnanzi al Notaio, il passaggio di proprietà degli asset di Tirrenia per 
380 milioni di euro, con pagamento immediato di 200 milioni e la 
restante quota versata in tre tranche al ricevimento dei contributi 
stabiliti dalla convenzione. Contributi che lo Stato assicurerà per 8 
anni alla società marittima, che a sua volta garantirà il servizio di 
continuità territoriale con le isole. 
Per la vendita Cin ha usufruito di un finanziamento, pari a circa il 75% 
del prezzo complessivo, concesso da un pool di istituti con Unicredit e 










3. IL CASO TOREMAR: LA GESTIONE DEL NUOVO ASSET  E LE 
SINERGIE CON MOBY  
3.1 La vicenda 
 
Toremar, società di navigazione ex Tirrenia, è divenuta proprietà della 
regione Toscana nel 2009 quando le sue quote furono cedute 
all’amministrazione regionale dal Governo.  
Il D.L. 135/2009 aveva disposto il trasferimento, ope legis e a titolo 
gratuito, delle società marittime regionali alle regioni che avevano 
sottoscritto gli accordi, stabilendo che le stesse Regioni, al pari dello 
Stato per Tirrenia, entro il 30 settembre 2010 completassero il 
processo di liberalizzazione mettendo a gara i servizi sussidiati.  
La norma stabilisce che per l’affidamento le regioni possono avvalersi 
anche di gara a doppio oggetto ovvero con cessione delle quote della 
società in contemporanea all’affidamento dei servizi. A fine 2010 si è 
dato corso alla procedura di gara per la privatizzazione di Toremar e 
per l’affidamento dei servizi di cabotaggio marittimo di interesse 
regionale; venne bandita dalla Regione una gara a doppio oggetto che 
riguarda da una parte la cessione del 100% delle quote societarie, 
dall’altra l’affidamento per 12 anni del servizio pubblico di continuità 
territoriale.  
La scadenza per la presentazione delle offerte era il 21 marzo 2011: al 
momento dell’apertura  delle buste erano presenti tre offerte. 
Il 26 aprile 2011 la società Moby S.p.A si aggiudicò provvisoriamente 
la doppia gara.  
Dalla gara venne esclusa la società Toscana di Navigazione s.r.l, che 
successivamente (il 3 giugno), presentò ricorso al TAR chiedendo 
l’annullamento del provvedimento di esclusione dalla gara e la 
sospensione, In via cautelare, dell’assegnazione a Moby. 
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Il 14 luglio il tribunale amministrativo regionale per la Toscana 
respinse l’istanza di sospensiva; una decisione confermata anche dal 
Consiglio di Stato a cui Toscana di Navigazione s.r.l. si era rivolta in 
appello.  
Il 29 settembre (con decreto n.4098) la Regione prende atto 
dell’aggiudicazione definitiva di Toremar a Moby Spa. 
Il rispetto delle norme sul libero mercato e della concorrenza è stata 
tra le prime preoccupazioni della Regione che ha da subito operato  in 
stretto rapporto con l’Autorità Garante della concorrenza tenendola 
costantemente aggiornata sugli sviluppi.  
A termini di legge la Regione non poteva in ogni caso porre paletti per 
l’accesso alla gara o esercitare qualsiasi sorta di filtro tra gli armatori 
interessati a partecipare. 
L’Antitrust  autorizzò l’operazione nella riunione del 19 luglio 2011. 
Il via libera dell’Antitrust fu condizionato al rispetto di una serie di 
misure volte a favorire lo sviluppo della concorrenza sulle rotte per 
l’Isola d’Elba, dove l’acquisizione avrebbe portato alla costituzione di 
una posizione dominante nel settore del trasporto marittimo sulla rotta 
Piombino-Portoferraio. 
Le misure furono volte a superare le barriere all’entrata esistenti nelle 
rotte per l’Isola d’Elba, dovute al limitato numero di approdi/partenze 
effettuabili (c.d. slot) dal porto di Piombino verso l’Elba e in 
particolare verso Portoferraio, permettendo l’entrata di uno o più 
concorrenti alla dimensione minima efficiente, tenuto conto 
degli slot attualmente resi disponibili ai concorrenti di Moby e 
Toremar dall’Autorità Portuale di Piombino.  
Lo scopo delle misure fu quello di fare in modo che sia Moby sia i 
suoi concorrenti potessero offrire servizi di trasporto passeggeri e 
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veicoli sulla Piombino-Portoferraio, in particolare nel periodo estivo, 
tecnicamente fattibili ed economicamente e commercialmente validi. 
In particolare, Moby è obbligata a tali condizioni: 
 
 rilasciare fino a 6 slot (fasce orarie in cui è possibile effettuare 
un approdo/partenza) sulla rotta Piombino-Portoferraio (e dei 
corrispondenti slot nel porto di Portoferraio) ai propri 
concorrenti, con priorità alle compagnie che ne abbiano fatto 
richiesta nella precedente stagione. Gli slot devono essere 
utilizzati esclusivamente sulla rotta Piombino-Portoferraio. La 
cessione di slot ad una stessa compagnia concorrente non potrà 
avvenire in misura tale che essa abbia una quota 
di slot superiore a quella residua di Moby. Inoltre, qualora 
l’Autorità Portuale di Piombino metta a disposizione nuovi slot, 
gli obblighi di rilascio per Moby si ridurranno automaticamente, 
purché Moby e Toremar non vengano a detenere più di due terzi 
degli slot disponibili sulla rotta Piombino-Portoferraio; 
 
 di scambiare i propri slot con quelli relativi ad orari contigui a 
disposizione di qualunque concorrente effettivo o potenziale ma 
da questi non utilizzabili per motivi tecnici, nei limiti in cui ciò 
non impoverisca eccessivamente o renda infattibile l’offerta di 
Moby; 
 
 non potrà partecipare alle aggiudicazioni organizzate 
dall’Autorità Portuale di Piombino degli slot residui o nuovi. 
 
Spetterà alle compagnie concorrenti indicare gli slot che Moby 
dovrebbe cedere o quelli con i quali vorrebbero scambiare i propri. 
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Le richieste per il rilascio degli slot dovranno pervenire a Moby e per 
conoscenza all’Antitrust. 
L’obbligo sarà valido fino alla stagione 2016. Durante questo periodo 
Moby dovrà far pervenire annualmente all’Autorità una relazione in 
merito al rilascio degli slot. 
Le condizioni imposte non incidono sugli obblighi di servizio 
pubblico garantiti da Toremar. 
Secondo l’Antitrust le misure elencate sono adeguate e proporzionate 
ad assicurare uno sviluppo concorrenziale nei mercati del trasporto di 
passeggeri e merci da e per l’Elba e a scongiurare un possibile abuso 
di posizione dominante da parte di Moby.  
In seguito all’introduzione di tali misure, infatti, la quota 
di slot assegnati a Moby e Toremar è passata dall’80% al 66% mentre 
quella della sola Moby dal 39% al 24% circa. 
La Regione Toscana è la prima ed unica regione ad aver bandito e 
portato a termine la gara per l’affidamento dei servizi (come richiesto 
dall’Unione europea) e la privatizzazione di una delle società ex 
Tirrenia. Per l’acquisizione delle quote Toremar è stato stabilito il 
pagamento di 10 milioni e 258mila euro. 
Anche se la proprietà della società non sarà più pubblica, l’azienda 
rimane ‘affidataria’ di un servizio pubblico. Con la stipula del 
Contratto di Servizio per i servizi di cabotaggio marittimo 
dell’Arcipelago Toscano, il trasporto marittimo è entrato a pieno titolo 
nel sistema del trasporto pubblico locale della Toscana, a fianco di 
quello ferroviario e su gomma, a garanzia del diritto alla continuità 
territoriale per le popolazioni delle Isole. 
La nuova Toremar dovrà gestire il trasporto delle persone tra le isole 
dell’arcipelago toscano e la terraferma per dodici anni a partire dalla 
data della stipula del contratto. Riceverà una sovvenzione pubblica di 
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13 milioni e 333 mila euro (Iva esclusa) ogni anno con un ribasso sulla 
base d’asta dell’8 per cento.  
Con il contratto di servizio la Regione ha fissato paletti e impegni 
precisi, riguardanti: 
 
 Agevolazioni per i residenti;  
 
 Abbattimento dell’età media delle nave.  
 
Con la cessione della società sono stati inoltre mantenuti al loro posto 
i 198 lavoratori a tempo indeterminato della Toremar. 
A questo proposito, l’assessore ai trasporti Luca Ceccobao, espresse il 
proprio pensiero riportato di seguito:  
“La Regione non è un armatore e non era giusto che svolgesse questo 
ruolo. A noi interessa controllare lo svolgimento dei servizi, la qualità 
e la quantità delle corse. Attraverso il contratto di servizio, in un 
momento come questo, garantiamo attraverso un privato degli 
investimenti che porteranno ad un progressivo rinnovamento dell’età 
della flotta, tariffe contenute per i residenti ed un servizio appropriato 
per i residenti dell’Arcipelago toscano.” 
 
Per residenti, ma anche per gli abbonamenti dei pendolari, 
continueranno infatti ad esserci tariffe agevolate con un risparmio 
medio su un biglietto della metà.  La tariffe potranno essere riviste 
annualmente, ma per contratto, gli eventuali aumenti decisi 





3.2 Intervista svolta in sede livornese della Toremar  con 
l’Amministratore Delegato e il Responsabile della Gestione Operativa di 
Toremar,  rispettivamente Achille Onorato e  Matteo Savelli. 
 
 
1) Le aziende, sono fenomeni complessi, per comprenderli appieno 
è necessario  rispondere a numerosi interrogativi, primo tra tutti  
la natura dell’azienda stessa e, di conseguenza, il regime 
normativo e contrattuale  secondo il quale le stesse possono 
operare nel settore di competenza. Ora, mentre Moby, sin dal 
momento della costituzione della società, ha operato quale azienda 
privata, libera da particolari vincoli contrattuali, quali 
incombenze comporta la gestione di un’azienda la cui gestione è 
condizionata al rispetto di obblighi  imposti da un  contratto di 
servizio con cui la Regione Toscana ha stabilito le regole che la 
società deve rispettare sin dal momento dell’affidamento?   
 
 
Innanzitutto Moby essendo privatista, non ha nessun contratto, mentre 
Toremar ha un contratto regolato dalla regione che si chiama 
contratto di servizio. 
 Tale contratto è basato su adempimenti contrattuali come: 
 
 L’età media del naviglio: nel corso dei dodici anni di durata del 
contratto deve essere rinnovato il naviglio; 
 
 Devono essere mantenute delle tariffe basse, volte a garantire 
la continuità territoriale per i pendolari e residenti;  
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 Le navi devono mantenere una determinata qualità degli 
arredi; 
 
 Devono essere seguite delle specifiche procedure riguardanti 
gli annunci comunicati a bordo; 
 
 Il rigoroso rispetto degli  orari di partenza e di arrivo. 
 
Di controparte a questi adempimenti contrattuali, Toremar riceve una 
sovvenzione.  
Tale sovvenzione non è totale, ma è divisa 
per linea, ed è proporzionata alla 
quantità di passeggeri che solitamente 
frequentano una determinata tratta.  
Come esempio consideriamo che la tratta 
Piombino-Portoferraio riceve una 
sovvenzione di natura molto inferiore 
rispetto alle tratte dirette verso Capraia, 
Giannutri o Gorgona, prettamente di servizio pubblico, dove 
l’affluenza diminuisce drasticamente tantoché, in alcuni casi, la nave 
potrebbe partire anche vuota. 
Tutti gli adempimenti contrattuali elencati prima, portano alla 
definizione di un sistema di multe; se l’ispettore della Regione (figura 
che spesso viaggia sulle navi in incognito per verificare le non 
conformità) trovasse una tenda rotta, se la nave arrivasse in ritardo o 
in tanti altri casi, deve essere pagata una multa. Tale multa viene 
sottratta dalla sovvenzione che Toremar percepisce. 
Nel caso non vengano rispettati, nel corso dell’anno, i vincoli stabiliti 
dal contratto (come l’età media del naviglio),si può addirittura 
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arrivare alla revoca della concessione, infatti, se le penali (o multe) 
superano il 10% del valore del contratto, può essere una voce per far 
rescindere quest’ultimo. 
Toremar, per il momento, non ha ancora penali a carico, a differenza 
di altri casi, per esempio quello dei treni, dove, multe per mancanza di 
pulizie e di altro genere, sono all’ordine del giorno.  
Noi, famiglia di armatori seri, non soltanto abbiamo voluto rispettare 
totalmente i dettami della Regione, ma siamo andati anche oltre: 
 
 Regolarizzando  54 lavoratori di Toremar, precari  prima 
dell’acquisizione da parte di Moby; 
 
 Sventrando e restaurando tutte le navi della flotta a prescindere 
dall’età, nonostante non fosse richiesto. 
 
Inoltre sono stati fatti tutta una serie di piccoli ritocchi, come il 
miglioramento della qualità del servizio a bordo, dei prodotti 
alimentari, il rifacimento della livrea delle navi  e altro ancora. 
Tutto ciò ha portato ad una migliore offerta a favore dell’utenza 
elbana e dei pendolari, lo dimostra il fatto che nella stagione scorsa 
la puntualità è salita al 99%  e di conseguenza non abbiamo preso 
multe da parte della Regione.  
Per quanto riguarda i rapporti tra le due società, Toremar e Moby 
sono sotto un’unica proprietà, tuttavia Toremar ha un consiglio di 
amministrazione indipendente e separato da Moby che le permette di 
prendere decisioni ed effettuare scelte incondizionatamente.  
In merito agli obblighi cui adempiere , Toremar, avendo un contratto 
di natura pubblicistica, deve eseguire determinate tratte perché 
imposte dalla Regione, come abbiamo detto precedentemente mentre 
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Moby,essendo privatista, non è legata a nessun contratto e i motivi 
che spingono quest’ultima a eseguire tratte con un basso quantitativo 
di passeggeri, come i collegamenti da e verso l’Isola d’Elba nel 
periodo invernale, sono legati principalmente ad un senso di 
responsabilità nei confronti dell’utenza elbana. 
 
2) Con il passaggio al regime di libera concorrenza, anche nella 
tratta Elba Piombino, valgono le regole del gioco competitivo. 
Conseguentemente, Toremar  è chiamata a porre in essere tutte 
quelle azioni necessarie a  rispondere e  fronteggiare le  strategie  
poste in essere dai propri competitors.  
Considerato che Toremar, rispetto ai propri concorrenti,  è 
chiamata a garantire  il servizio di collegamento tutto l’anno,  
qual è la posizione della Società ? Come vengono giudicati i 
comportamenti dei competitors presenti?  
 
I competitors sono due : BluNavy e Elba Ferries (appartenente a 
Corsica Sardinia Ferries). 
BluNavy è una compagnia di navigazione italiana, fondata nel 2010 
per costituire un’offerta alternativa sulla tratta fra il continente e 
l’Isola d’Elba mentre, la seconda, è una compagnia di navigazione 
corsa, leader dei trasporti verso la Corsica e la Sardegna, che 
dall’estate del 2012 ha iniziato a effettuare anche la tratta Piombino-
Portoferraio e viceversa.  
L’atteggiamento dei competitors, a parer mio, è di tipo 
opportunistico, dato che entrambe hanno carattere stagionale mentre 
Moby, nonostante sia anch’essa privatista, effettua le corse nell’arco 
di tutto l’anno. I costi che Moby sostiene nel periodo invernale sono 
molto alti e, di conseguenza, durante la stagione estiva è costretta a 
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recuperare e ciò diventa complicato se, nello stesso periodo, 
subentrano queste compagnie che, avendo risparmiato costi nel 
periodo invernale, possono permettersi tariffe più agevolate. Provo 
dispiacere nel vedere che alcuni elbani siano entrati nella proprietà di 
una competitor, facendo sì che questa venga definita “La nave degli 
elbani”, nonostante sia arrivata nel 2010 e a carattere stagionale, 
quando Moby serve l’Isola d’Elba da oltre 50 anni e con continuità 
annuale. 
(Blu Navy ha subito una variazione nella composizione del capitale 
azionario. Hanno fatto il loro ingresso nella società, infatti, 
l’Associazione Albergatori Isola d’Elba (con il 10%) e la società 
Elbasol srl, che riunisce un gruppo di imprenditori dell’isola, con il 
20%) 
Nonostante questi fatti, Moby non rinuncerà a servire la sua clientela 
nel periodo invernale dimostrando una serietà,  non riscontrabile nei 
competitors. 
Per fronteggiare le minacce competitive abbiamo cercato di creare 
delle sinergie tra la due compagnie distinte (Moby e Toremar): 
 
 Costituendo una biglietteria unica, che consente di avere un 
solo polo dove vendere i biglietti e di dare un servizio unico al 
passeggero permettendogli di non fare distinzione tra le 
compagnie; 
 
 Dando la possibilità, posti permettendo, di poter partire 
anticipatamente rispetto all’orario stabilito nel biglietto, grazie 
all’opzione “Parti prima”. 
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3) La selezione del personale è sempre legata all’adozione di 
particolari criteri; nel caso specifico, dove si è rilevata una 
situazione articolata e complessa, oltre al ricollocamento del 
personale Toremar a tempo indeterminato e quali  indirizzi  si 
sono seguiti per il personale precario e quali criteri  sono stati 
adottati    per l’assunzione di nuove risorse?  
 ( risposta di Matteo Savelli, in foto) 
 
Per quanto riguarda i marittimi di Toremar, sono 206. L’elevato 
numero è necessario per gestire le navi operative e quelle non 
operative nel periodo invernale. Toremar in tale periodo ha 5 navi 
operative più il mezzo veloce, e due navi in 
sosta. Il personale comprende soggetti che 
precedentemente avevano già avuto 
esperienze lavorative con Toremar. I 
lavoratori precari, come già detto 
dall’amministratore delegato, sono stati 
regolarizzati mentre sono stati sostituiti i 
soggetti che avevano raggiunto l’età per la 
pensione. 
I criteri di selezione del personale si basano sulla territorialità, 
professionalità e capacità.   
A livello di dirigenza (comandanti e direttori) sono tutti soggetti che 
lavorano da lungo tempo con Toremar, il più giovane è comandante 
da 5 anni. 




 Il responsabile operativo flotta: rappresentato dal 
sottoscritto. 
 
 Il responsabile della sicurezza: al fine di maggior controllo. 
 
 Un responsabile alberghiero: figura che gira costantemente le 
navi per testare la qualità dei servizi di bordo offerti. 
 
Tali mansioni, nate in seguito all’acquisizione, precedentemente 
convogliavano tutte nell’Ufficio Tecnico, che impersonava anche 
l’Ufficio Acquisti. Quest’ultimo, necessario in caso di natura privata 
della società, è stato creato da zero. 
La mansione svolta dall’ex Ufficio Tecnico di Toremar in merito agli 
acquisti era inadeguata, priva di un appropriato processo decisionale 
che portasse alle scelte di acquisto, adesso, invece, abbiamo 
personale competente e specifico che ci permette di ponderare varie 
possibilità di scelta, tramite uno studio approfondito basato su 
ricerche di mercato.  
Il contratto con la Regione è gestito da un comitato che controlla 
l’operato della compagnia, all’interno del quale è presente anche un 
membro rappresentante Toremar . 
Inoltre, All’interno del collegio sindacale della società sono presenti 
anche due membri del Ministero, organo da cui Toremar riceve la 
sovvenzione.  
La compagnia è tenuta ogni mese a mandare schemi delle tariffe 
applicate, i conti economici, la tracciabilità bancaria e altri dati, 
evidenziando la completa trasparenza in cui opera Toremar. 
A livello operativo ogni nave compila un diario della regolarità e vale 
per ogni corsa. 
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Inoltre, un  rappresentante del ministero (tra i 60 ispettori del 
Ministero), senza preavviso, deve presentarsi e controllare che siano 
rispettate tutte le regole previste durante il tragitto. 
 
4) Considerato che la linea d’azione commerciale di un’azienda  è 
strettamente connessa allo scenario di mercato in cui opera , agli  
obiettivi aziendali che si prefigge di  raggiungere e alle strategie 
che  intende mettere in campo per  raggiungerli, quali sono gli 
indirizzi che Toremar ha messo e metterà in campo per la gestione 
del collegamento Elba Piombino? 
 
Riguardo alle linee di azione commerciali, in reltà noi siamo limitati 
dalla tariffa, dobbiamo comunicare preventivamente quali tariffe 
vogliamo usare prima dell’inizio dell’anno. 
Rispetto alla vecchia gestione tuttavia abbiamo migliorato alcuni 
campi : 
 
 un sito perfettamente  funzionante: il 50% di chi prenota lo fa 
on-line, questo ci ha spinto a porre adeguata attenzione al sito 
internet; 
 
 ridisegnamento del marchio Toremar tramite il concorso 
"Disegna il futuro di Toremar e Toremar disegnerà il tuo" 
indetto nel 2012 e vinto dalla studentessa del liceo artistico di 
San Sepolcro Martina Bettoni; 
 
 ristrutturazione delle navi: le aspettative dei clienti si sono 




 riposizionamento del marchio, tramite un rinnovamento della 
grafica del sito, una maggiore pubblicità su internet e una  
maggiore presenza all’estero. 
 
 
Per quanto riguarda le sinergie con Moby, queste sono: 
 
 La biglietteria unica: che, come già detto, permette al cliente di 
non fare distinzione tra le due compagnie; 
 
 Il servizio “parti prima”: vale anch’esso per entrambe le 
compagnie; 
 
 La migliore qualità dei servizi di bordo, nuove divise, nuovi 
colori, maggiore attenzione al cliente e alla pulizia delle navi, 
prima carente.  
 
Il contratto Toremar non è un contratto orientato al guadagno, ma 
all’investimento, le entrate vengono utilizzate per reinvestire, come è 
successo per: 
 
 la regolarizzazione del personale (non specificata nel 
contratto);  
 
 la messa in sesto di alcune  navi;  
 
 il piano riammodernamento delle  navi della flotta;  
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 il ritorno in servizio del “mezzo veloce” e della “Rio Marina 
Bella”;  
 
 la nuova nave in linea sul Giglio;  
 
il servizio aggiuntivo su Giannutri, cosa che non era mai stato 
contemplata nel passato. 
 
Per quanto riguarda il futuro, ci saranno delle nuove unità giovani in 
linea , in modo da garantire il rispetto dell’età media delle navi. 
 
5) Probabilmente è troppo presto per tirare le somme di una 
gestione iniziata da poco più di un anno, ma quali sono  le 
considerazioni sui   risultati conseguiti in questo primo periodo? 
 
Riguardo al bilancio (bilancio pubblico depositato alla camera di 
commercio), la Toremar è inevitabilmente vittima di fattori negativi, 
come: 
 
 L’elevata quantità di gasolio consumata; 
 
 La purezza del gasolio, il più caro in circolazione; 
 
 L’elevato aumento del costo del carburante, nel 2009 costava 
377 euro/tonnellata mentre ora è raddoppiato; 
 
Il Governo Monti, inoltre, ha fissato alcuni punti che hanno inciso sul 
nostro operato. Infatti, la legge n.217/2011 recante “Disposizioni per 
l’adempimento di obblighi derivanti dall’appartenenza dell’Italia alle 
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Comunità Europee” ha avuto un effetto devastante sul cabotaggio 
italiano. 
L’articolo nell’occhio del ciclone è il numero 8,  volto, fra le altre 
cose, a sanare gli aspetti della legislazione italiana non ritenuti 
conformi alla Direttiva n.2006/112/CE (Direttiva IVA) dalla 
Commissione Europea. 
  L’oggetto è il “regime di non imponibilità IVA” nell’ambito del 
trasporto navale e il problema starebbe nel recepimento della 
normativa europea da parte del nostro legislatore. 
(Il nodo legislativo riguarda un problema di interpretazione/traduzione 
della normativa europea: La Legge Comunitaria ha ritoccato 
l’esistente DPR del 1972 sull’Iva (art 8-bis) inserendo una “e” laddove 
la Direttiva 2006/112/CE (art.148) ha un “o”, sicché, mentre il diritto 
comunitario prevede l’esenzione per le “navi adibite alla navigazione 
in alto mare e al trasporto a pagamento di passeggeri o utilizzate 
nell'esercizio di attività commerciali”, ricomprendendo quindi sia gli 
operatori di alto mare che quelli di cabotaggio, purché si tratti di 
attività commerciali, quella italiana, dopo la modifica, parla di “navi 
adibite alla navigazione in alto mare e destinate all'esercizio di attività 
commerciali”, escludendo quindi, con il doppio requisito, il 
cabotaggio) 
La nuova legge ha reso le forniture di bordo (e in particolare gli 
acquisti di carburante) assoggettabili ad Iva per coloro che si 
occupano di navigazione a corto raggio (sotto le 12 miglia), che 
effettuando operazioni attive esenti Iva non possono più detrarla. 
Di conseguenza, Toremar ora paga il 22% in piu il carburante, è 
questo influenza vistosamente il bilancio. 
Sfogliando il contratto di servizio si può vedere che, Toremar, può 
chiedere, tuttavia, il cosidetto “ riequilibrio economico” per cause 
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gravi (quale  potrebbe essere l’ articolo 8bis o l’aumento 
incondizionato del gasolio) 
In questo caso, la Regione verrebbe incontro a Toremar, o con 
aumento della sovvenzione o permettendo un aumento delle tariffe o 

























































































































































Il 5 giugno del 2009 segna una data storica: finalmente l'Europa dà il 
"via libera" allo spacchettamento di Tirrenia. E’ un risultato 
importante; la data segna l’inizio del nuovo corso nei collegamenti 
marittimi italiani ed il mondo armatoriale privato vede rafforzare, così, 
il suo ruolo  nella gestione delle tratte marittime nazionali  ed 
internazionali .  
Con il "via libera" allo spacchettamento di Tirrenia, l'Europa ha, di 
fatto, aperto le porte a nuove sfide; si apre la stagione della gestione, 
da parte dei privati, dei collegamenti marittimi in convenzione. Il 
privato dovrà confrontarsi con i suoi competitor e nel contempo 
rispettare le rigide regole, soprattutto per quanto concerne l'aspetto 
dell'imposizione  tariffaria, imposte dal contratto di servizio stipulato 
con il soggetto cedente.   
L’operazione portata a termine, non con poche difficoltà, dal 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, è  il passaggio a nord-
ovest in tema di trasporti marittimi e segna la conclusione dello “Stato 
Armatore”: lo Stato non navigherà più; non controllerà più la società 
che dal 1936 assicurava i collegamenti sulle rotte del Tirreno e del 
Mediterraneo occidentale. Un parto laborioso, quello della cessione 
dell’”Alitalia dei mari”, che, appunto come l’Alitalia, aveva nascosto 
per anni sotto la facciata della “compagnia di bandiera” debiti e 
malcostumi da carrozzone pubblico.  
A collaborare col Governo per il salvataggio di Tirrenia è direttamente 
Confitarma, la confederazione degli armatori privati, che negli anni 
hanno lamentato i trattamenti di favore riservati dallo Stato al loro 
concorrente pubblico.  Il piano di Confitarma è relativamente 
semplice: dividere le linee di interesse sociale (sovvenzionabili) da 
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quelle di interesse economico (non sovvenzionabili); trattare con il 
Governo condizioni vantaggiose per la gestione dei collegamenti 
Tirrenia dal continente con Sicilia e Sardegna e scaricare sulle regioni 
interessate il problema delle controllate Caremar, Toremar, Siremar e 
Saremar. 
Il  primo passo verso la privatizzazione della società si ebbe il  3 
novembre 2009, con un accordo tra il Ministro dei Trasporti Altero 
Matteoli e le Regioni interessate, che permise a quest'ultime il 
controllo delle società marittime regionali: la Caremar passò alla 
Campania; la Saremar alla Sardegna e la Toremar alla Toscana.  
Ecco quindi che Toremar , società di navigazione prima controllata 
dallo Stato tramite Tirrenia,  passa  così alla Regione Toscana con 
l’obbligo di cederla ad  un gestore con procedure ad evidenza 
pubblica.  
Il 5 maggio 2011 si compie il percorso: Moby si aggiudica la gara per 
l'acquisizione del 100% di Toremar al prezzo di 10 milioni e 258 mila 
euro. Contestualmente Moby firmerà anche un contratto per l'appalto 
per 12 anni dei servizi pubblici svolti dalla compagnia per un valore di 
160 milioni di euro.  
La  Moby S.p.a , partecipando alla gara per l'assegnazione della 
Toremar, ha accettato la sfida . E’, soprattutto, in virtù del forte 
radicamento locale e storico di Moby nell’Isola d’Elba, luogo in cui la 
società ha cominciato a svilupparsi dopo i primi inizi in Sardegna, che   
l’armatore   prende la sua decisione. Contribuiscono, poi, ovvie 
ragioni d’impresa: sicuramente se Toremar fosse stata acquisita da un 
altro operatore lo scenario competitivo avrebbe potuto cambiare, forse 
anche in maniera svantaggiosa, per Moby.  
A circa due anni dalla privatizzazione si tirano le somme di una 
operazione unica nel suo genere . 
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Dall’analisi dei  bilanci,  la  “nuova” TOREMAR  appare in buona 
salute. La  «Ferrari con le ruote sgonfie»,  così come era stata definita 
la società pubblica, pur nel rispetto delle prescrizioni imposte dal 
contratto di servizio, sembra essere tornata in pista riuscendo ad 
esprimere le sue effettive potenzialità.  Dalla privatizzazione, quindi, 
segnali positivi. Tutto ciò avendo mantenuto i precedenti livelli  
occupazionali, assieme alla salvaguardia di corse e tariffe, rimaste  
inalterate, a garanzia del diritto alla continuità territoriale,  per tutti i 
residenti dell'Arcipelago Toscano. Ma non solo: é iniziato anche il  
rinnovamento dell'intera flotta Toremar che, progressivamente, porterà 
ad un ulteriore, conseguente,  innalzamento della qualità del servizio 
offerto. Già oggi, l’utenza conferma un evidente cambiamento di rotta 
in tal senso. Toremar, le cui  navi, come previsto,  continueranno a 
riempirsi prima di quelle di MOBY, continua ad essere un 
“concorrente”, ma  l’operazione appare dare esiti positivi sia per 
l’utenza che per  l’acquirente. 
E’ da rilevare che in un tale quadro l’abilità si è  sostanziata nel  
trovare, comunque,  un punto di contatto tra le due entità,  costituito 
dalla  realizzazione di alcune sinergie di costo. Tale operazione,  che 
ha portato al livellamento verso il basso delle tariffe Moby, non ha 
costituito vantaggio per la società, ma per l’utenza. Dalla 
concentrazione, dunque, un effetto positivo.  
Se le due compagnie di navigazione  continueranno a lavorare in 
sinergia per collegare al meglio la Toscana e l'Elba, mettendo in 
campo  formule commerciali chiare e complete, come fatto sino ad 
oggi, potremmo dire di essere di fronte ad un esempio positivo di 
privatizzazione/concentrazione .  
Per quanto si è potuto apprendere dal pubblico, c’è apprezzamento per 
la completezza delle tratte coperte, convenienza e forte orientamento 
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alle esigenze di viaggio dei clienti. Questi i tratti distintivi sin qui 
rilevati sulla privatizzazione Toremar .  
Per concludere, ciò che poteva prospettarsi come un monopolio con 
conseguenti ricadute negative per il territorio, grazie  alla politica 
sviluppata dal Gruppo Moby-Toremar per l'Isola d'Elba, che guarda 
con attenzione non solo alle esigenze dei passeggeri, ma anche a 
quelle del territorio, in una precisa ottica di sostegno  all'economia 
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